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Ing. STANISLAV HENDRYCH, Doudleby n.O. (CSSR)

Die Waldeisenbahnen der Slowakei

1. Geschichte

Die Slowakei gehorte noch bis um die Jahrhundertwende zu
den ruckstandigen Gebieten der ehemaligen k. u. k. Monar-
chie Osterreich-Ungarn. Eine wirtschaftliche Belebung
dieses Territoriums setzte erst etwa um 1890 ein, das
Eisenbahnnetz blieb jedoch unzureichend und nur auf
wichtige Hauptstrecken beschrankt. Der Holzreichtum der
slowakischen Walder blieb dabei weitgehend ungenutzt, bis
auf das Holz, das auf den wenigen Flussen geflo8t werden
konnte.

Da die Budapester Regierung der Doppelmonarchie wenig
Interesse zeigte, mit staatlichen Mitteln Eisenbahnlinien zu
errichten, blieb nach schwierigen Bemihungen der Unter-
nehmer nur noch der Weg, mit eigenen finanziellen Mitteln
billige Schmalspurbahnen anzulegen.

Bis zu Beginn des ersten Weltkrieges waren dann dber
20 groBere Agrar- und Forstbahnen fertiggestellt.

Bei den Agrarbahnen, welche besonders der Riben-, Ge-
treide- und Futterbeférderung dienten, waren die Bahnenin
der Donauebene um Surany (etwa 40 km)und um Cata (etwa
30 km) die bedeutendsten.

Weiterhin existierte eine Anzahl von Privatbahnen, die
bezahlte Transporte fir Interessenten unternahmen. Die
dritte und bedeutendste Gruppe waren die Waldeisenbahnen
der Forstwirtschaft, die zum Teil auch der Personenbefor-
derung dienten.

Nach Ende des Weltkriegs wuchs die Anzahl der Waldeisen-
bahnen. Im Jahre 1929 bestanden aber 50 selbstandige

private Agrar- und Forsteisenbahnen mit Spurweiten zwi-
schen 800 mm und 800 mm und einem Streckennetz von iiber
150 km Lange. )

Der zahlenmaBige Rickgang setzte in den Jahren der
Wirtschaftskrise von 1929 bis 1935 ein, dagegen erhéhte sich
die Streckenlange der einzelnen Bahnen.

1937 gab es 15 Waldeisenbahnen mit einer Betriebsstrecken-
lange von 486 km, einem Fahrzeugbestand von 29 Dampf-,
zwei elektrischen und vier Benzin- oder Diesellokomotiven,
9 Draisinen, 20 Reisezug- und Gepackwagen sowie von
749 Guterwagen.

Um 1950 verkirzten sich die Strecken der Bahnen auf die
Halfte des Bestandes von 1937, was nicht zuletzt auf die
Auswirkungen des zweiten Weltkriegs zurickzufiihren war.
Dennoch stieg die Beférderungsleistung auf das Dreifache
der Vorkriegszeit. i

Der standige Lokomotivmangel, die veranderte Technologie
in der Forstwirtschaft und der Ausbau der StraBen fiihrten
dazu, daB die Waldeisenbahnen immer mehr reduziert
wurden.

2. Betriebsfithrung

Die Bahnen unterstanden bzw. unterstehen der Gene-
raldirektion des Unternehmens Ceskoslovenske $tatne lesy
(Tschechoslowakische Staatswalder). Der Betrieb wird nach

“ einer Dienstvorschrift, die den bis 1954 geltenden CSD-

Vorschriften dhnlich ist, abgewickelt. Eingesetzt werden die
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Zuge von einem Dispatcher oder Fahrdienstleiter (ahnlich
dem vereinfachten Nebenbahndienst bei der DR).

Die Zige (bis zu 80 Achsen) sind ausschlieBlich hand-
gebremst und werden neben dem Zugfithrer noch mit zwei
bis vier Bremsern besetzt.

Die Fahrzeuge werden in eigenen Werkstatten unterhal-
ten.

3. Lokomotiv- und Wagenpark

Bei allen genannten Bahnen waren vierachsige Raba
Diesellokomotiven eingesetzt. Sie wurden meist im Jahre
1960 in Gyor (VR Ungarn) gebaut. Der Typ M 0.42 hat eine
Leistung von 135 PS und eine Hochstgeschwindigkeit von 30
oder 40 km/h. '

Alle Dampflokomotiven werden nur mit Schwarzkohle
geheizt, das Wasser wird — auler bei den Heizhausern —an
genau bezeichneten Stellen den Bachen entnommen. Bei
allen Bahnen werden Schneepflige, zur Gewahrleistungdes
Betriebs in den Wintermonaten, eingesetzt.

Der Guterwagenpark besteht meist aus Schemel- oder
Plateauwagen. Fir den Arbeiter- oder Touristenverkehr
werden u.a. Eigenbauwagen eingesetzt.

4, Die Bahnen
4.1. Vigladska Lesnd Zeleznica (,,Waldbahn Viglas®)

Sie war die alteste, aber kiirzeste Bahn in der Slowakei. Als
Pferdebahn vom Sagewerk O¢ova nach Polianka (Berg im
Slowakischen Erzgebirge) projeksiert, begannen die Bau-
arbeiteén im Jahre 1904. Als am 31. Oktober 1906 zwischen
Ocova und Viglas der Betrieb eroffnet wurde, stellte sich
heraus, da der Pferdebetrieb nicht ausreicht, so daB die
gesamte Strecke fur den Dampfbetrieb umgebaut werden
muBte. Am 29. November 1907 wurde die Strecke erstmals
mit Dampfziigen befahren, nebenher bestand aber noch

Bild 2 Vigla$-Waldbahn: die U 175.43 in Ocova...

Bild3 ...und hier in Viglas (Aufnahme: 1973)

Pferdebahnbetrieb. Auf der Strecke waren Steigungen von
50 % und Radien von nur 80 m vorhanden.

Die Strecke begann nahe dem CSD-Bahnhof Vigla$ (Strecke
Zvolen—Lucéenec), iberwandt ein Bergplateau und fuhrte
von dort zum Hrochot-Tal. Im Tal der Huéava-Schlucht stieg
die Strecke bis zum Endbahnhof um 300 m an. Die Strecken-
lange betrug zuletzt 21 km. Durchschnittlich verkehrten zwei
Zugpaare nach einem festen Fahrplan. Kreuzungen waren
i Bugarovo, Batova, Brdarka und im Endbahnhof moglich.
Die Bahn wurde 1944/45 schwer beschadigt. Viglas erhielt in
den Jahren von 1944 bis 1946 das Heizhaus und die Werkstatt.
Dort waren auch. die Lokomotiven von CKD mit der
Achsfolge Ct (Nr.2607 und 2612) aus dem Jahre 1948
stationiert. Als Betriebsnummern fihrten sie U 17543 und
U 17548. Von diesem Typ mit 90 PS Leistung und 40 km/h
Hochstgeschwindigkeit wurden fir Wald- und Industrie-
bahnen insgesamt 43 Stiick gefertigt.

Friher waren auf der Viglas-Waldbahn folgende Lokomo-
tiven eingesetzt:

1907 Nr.1 aus Budapest Typ 75

1914—18 von Krauss mit der Achsfolge Dt, nicht naher
bekannt

‘1930 von Deutz zwei Motorfahrzeuge

1943 von der Hronec-Waldbahn eine Dampflokomo-

tive.
Diese Fahrzeuge wurden im zweiten Weltkrieg schwer
beschadigt, so daf folgende Lokomotiven zusatzlich tber-
nommen worden sind:
1950 Industrielokomotive , B*
1949—51 Ct  Hella", ex Ladzany, 0 & K mit F-Nr.11593
Ct ,Luisa“, ex Zlatno, O & K mit F-Nr. 8198
Dt,’ex Zarnovica, O &K mit F-Nr. 6594.
Die zuletzt vorhandenen Lokomotiven kamen von der
Krivan-Bahn. Bemerkenswert sind noch vier Personenwa-
gen, die 1912 in Studenka gebaut wurden und bis zur Still-
legung der StraBenbahn Ostrava angehorten.

ot —t

Bilder4und 5 Die Loks U 45.802und
M 21.006 der PLZ in Litowsky Hradok (Aufnahme: 1971)
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Bild 6 Lokskizze des Typs MAV 490

4.2. Povaiska Lesnd Zeleznica—PLZ (,,Die Waldbahn im
Einzugsgebiet der Schwarzen Waag")

Sie war eine der langsten Waldeisenbahnen und wurde 1914
durch die Gesellschaft Magyar Belga zwischen Liptovsky
Hradok und Svarin eroffnet. Nach Ende des zweiten Welt-
kriegs erreicht sie mit 130 km die grofte Streckenlange, 1970
betrug die betriebene Strecke nur noch 70 km (GroBte
Neigung: 60 %, Minimalradius: 55 m).

Die Hauptstrecke begann in Liptovsky Hradok und fuhrte
nahezu parallel zur CSD-Strecke Zilina—Kosice bis Kralova
Lehota, danach stromaufwarts durch die Taler in das
Quellgebiet der Waag. Es gab zahlreiche Verzweigungen.
Taglich verkehrten mehrere Glterzige und bis 1965 fand
auch regelmaBiger Personenverkehr bis Liptovska Teplicka
statt. Bei Bedarf verkehrten Sonderziige oder wurden
Sonderwagen fur Touristen eingestellt.

In Liptovsky Hradok befanden sich die Betriebsleitung und
der grof3e Holzumschlagplatz.

1973 waren noch folgenden Lokomitiven im Bestand dieser
Bahn:

U 45902 Dt n2 Bp 4279/1916 Typ MAV 490,
geliefert als
V.EV.1
903 Dt n2 Bp 4280/1916 Typ MAV 492,
geliefert als
V.EV2
905 Dtn2 O&K 1711/1916
U 46902 Dt n2 Bp 5278/1942 ex U 45,904

— Ctn2 O & K 7063/1915
— D h2 Skoda 2064/1950

vor 1970 abgestellt
Type ,,Kc 4", fur
UdSSR bestimmt

in

750-mm-Spur-
weite, vom
Eisenhiittenwerk
Podbrezova
ubernommen,
vermutlich bei der
PLZ nie in
Betrieb

Typ uRaba“

Typ ,,Raba“

mit Teilen der

M 21.008
zwelachsig
umgebaut

zum Beiwagen
umgebaut.

Der zweiachsige Triebwagen wurde von der Strecke
Jindtichuv Hradec—Obratan, der vierachsige von der
Strecke Tremesna v. S1.—Osoblaha iibernommen.

Der Guterwagenpark bestand, auBer zwei, von der MAV
iibernommenen gedeckten Wagen, nur aus offenen Wagen.
Bei den Personenwagen waren vorhanden: zwei ehemalige
Strafenbahnwagen, zwei Schmalspurwagen (Typ MAV),ein
in eigener Werkstatt rekonstruierter Wagen und ein vier-
achsiger Aussichtswagen Ba 14. Fir den Bau des letzteren

— C dh Gyor 023/1961
— C dh Gyor 032/1961
M21003 4x Tatra 63727/1948

006 4x Tatra 63726/1947
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wurden zwei Wagenkasten der ehemaligen Chorinskyschen
SchloBbahn in Vesely n.M. und angeblich Sitzbénke der
ehemaligen Prager Pferdetramway verwendet.

4.3. Zakamenska Lesna Zeleznica

Die Waldbahn Zakamenne, unweit von Zilina in den Be-
skiden gelegen, wurde erst nach dem ersten Weltkrieg
fertiggestellt. Ihre Aufgabe war es, das Holz des Orava-Ge-
biets an die Eisenbahnstrecken der Kaschau—Oderberger
Eisenbahn heranzufiithren. Nach 1920 verblieb der westliche
Teil der Bahn in Privatbesitz, wahrend beim ostlichen Teil
96% der Aktien in das Eigentum der damaligen CSR tber-
gingen. Trotzdem wurde festgelegt, die Hauptstrecken, die
sich im Raum Chmura-Taneénik am nachsten befanden, zu
vereinen.

Urspriinglich sollte dieses Waldbahnnetz eine Linge von
120 km umfassen, die groBte Ausdehnung erreichte es
jedoch nach 1930 mit 96 km, nach den Hochwasserschaden
im Jahre 1958 waren es sogar nur noch 50 km. Der Bau des
Abschnitts Chmura-Taneénik erwies sich als sehr schwierig, |
da auf eine Lange von etwa 5km Steigungen bis 73 %
auftraten und mehrfach Spitzkehren angewandt werden
muften.

Die grofite Holzmenge mit 160000 m?® wurde 1950 beférdert.
Die Bahn ist seit 31. Dezember 1971 stillgelegt, eine Strafie
hat die urspriingliche Trasse vielfach verdeckt. Zuletzt
bestand die Strecke Oséadnica—Chmura—Taneénik—
Zakamenne —Breznansky Mlyn. Die Zweiglinien Breza—
Lokca wurden 1958, Nova Bystrica—Harvelka bzw. Pod-
kycerova 1955 stillgelegt.

Bild 7 Wohlverdiente Rast:
1971)...

Bild8 ...und hier nochmals die U 34.901 der Hronec-Bahn in der Ortschaft
Hronec (Aufnahme: 1973)
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Die Zentralwerkstatt der Bahn befand sich in Zakamenne,
wobei der Lokbetrieb auf der Strecke aufgeteilt war. Durch-
fuhrendie Zuge die gesamte Strecke, so kam es unterwegs'zu
mehrmaligem Lokwechsel.

AuBer der Indienststellung von Raba-Diesellokomotiven
gab es keine weitere Modernisierung des Lokomotivparks,
so daB'die Zakamenne-Bahn das bunteste Bild aller Wald-
eisenbahnen bot. Fur Sonderfahrten im Personenverkehr
standen ein Dienstwagen, nach MAV-Normalien des Jahres
1916 gebaut, und ein Personenwagen zur Verfiigung.

Alle Fahrzeuge sind in Zakamenne und Oséadnica abgestellt
und nach und nach zerlegt worden.

Triebfahrzeugbestand: .

lex2 Dtn2 Bp4281/16 Type MAV 490,
zuletzt im Betrieb

2ex1 Dtn2  4282/16 Ersatzteilspender

2 Ctn2 0&K 9423/20 von Spisska Nova
Ves, Schrott

U 8070 Ctn2 KrMua 8070/27 zuletzt im Betrieb

15233 Dtn2 CKD 1441/28 zuletzt abgestellt, mit

- Kobelrauchfang

154 Dtn2  KrMa 15491/39  zuletzt im Betrieb

- Dtn2 He 20615/26 zuletzt in Reparatur,
Kobelrauchfang

— Dtn2 KrMu 7197/16 zuletzt in Reparatur,
Kobelrauchfang

— Dtn2 Bp 2211/08 Type MAV 490,
Schrott

— Dtn2  CKD 1543/31 zuletzt im Betrieb

12484 Bdm O&K Prag zuletzt im Betrieb -

— Cdm  Deutz 4260/ zuletzt in Reparatur

- C dh Gyor 029/61 zuletzt betriebsfahig

— C dh 030/61 zuletzt betriebsfahig.

Bild9 Lokomotive Nr.3 der Hronec-Bahn im Mai 1973 in Dobros

Bild 10 Raba-Diesellok auf der Kl ka-Strecke der Hronec-Bahn bei der

Abzweigung Hronéek (Aufnahme: 1975)
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4.4. ,Waldbahn Hronec“ (Hronecka Lesn4 Zeleznica)

1908 wurde die grofBte aller slowakischen Waldeisenbahnen
gegrundet. Sie erstreckt sich in einem schwierigen Gelande
auf der Nordseite des Slowakischen Erzgebirges und hatte
AnschluB an die 4 km lange regelspurige Nebenbahn Pod-
brezova—Hrocec, bei der der Reiseverkehr inzwischen
eingestellt worden ist. Die Holzabfuhr erfolgt jedoch noch
von der Waldbahn Hronec tuber diese Nebenbahn zur 1903
eroffneten Hauptstrecke Zvolen—Cervena Skala. Die
Hronec-Waldbahn wird als die ,Konigin der Waldbahnen*
bezeichnet und erreichte von 1938 bis 1952 mit 125 km
Streckenlange ihre groBite Ausdehnung.

Infolge der erheblichen Beférderungsmengen und des
schwierigen Terrains far einen StraBenbau wird die Wald-
bahn Hronec noch bis 1978 der bedeutendste Verkehrstrager
des Slowakischen Erzgebirges bleiben. Allerdings gibt es
bereits erhebliche Streckenreduzierungen. Die Hauptachse
bildet die Strecke Stiavnicka— Hronec—Cierny Balog—
Saling. Hauptbahnhof ist Hronec, wo sich auch das Heiz-
haus, die Reparaturwerkstatt und die Betriebsleitung be-
finden. Von hier aus fiihrte eine Strecke iiber den bedeu-
tenden Punkt Hronéek (Abzweigung zur Fligelbahn Kysla
mit 60 % Neigung) nach Klementka in etwa 900 m Hoéhe.
Diese Strecke befahren nur noch Raba-Diesellokomotiven.
Vom zweiten Knotenpunkt Cierny Balog, wo auch die
Dampflokomotiven stationiert sind, fiihrt eine Flagelbahn
durch das Vydrovo-Tal. Das gesamte Netz der Bahn zahlt zu
den schonsten Bahnlinien in der CSSR. Taglich verkehren
mehrere Zugpaare auf den Strecken. Da bei der Waldbahn
Hronec des 6fteren die Lokomotivnummern verandert wur-
den, ist es schwierig, eine genaue Statistik aufzustellen.

Im August 1965 waren sieben Dampflokomotiven, drei
Diesellokomotiven und sechs Lkw (StraBenverkehr) ein-
gesetzt.

Triebfahrzeugpark:
- ' Ctn2 CKD  2609/1948 nach
Zakamenne
U35901 17 Ctn2 CKD  2609/1948 im Betrieb
U34901 2 Ctn2 Bp 2282/1909 ex U 34.902
im Betrieb
- 3 Ctn2 CKD  2608/1948 im Betrieb
U45901 4 Dtn2 CKD 1544/1931 verkauft an
eine Firma
Cervena
) Skala
U35902 5 Ctn2 CKD 2611/1948 dienstfahig
U46901 6 Dtn2 Bp 5277/42 1973 nicht
gesichtet
— 7 Ctn2 CKD 2610/48 im Betriﬁb
— 8 wurde 1
— — B'B'dh Gyor 024/61 im Betrieb
— — B'B'dh Gyor 026/61 im Betrieb
- — B'B'dh Gyor /61 im Betrieb.

Fir leichte Rangierarbeiten ist noch “eine " Eigenbau-
Diesellokomotive (dieselelekirisch mit Kettenantrieb) vor-
handen. Der Bahn stehen mehr als 200 Drehschemel- und
60 Plateauwagen zur Verfliigung. Der regulare Personen-
verkehr ist seit etwa 1967 eingestellt. Berufsverkehr und
Sonderfahrten werden mit in eigener Werkstatt angefertig-
ten Personenwagen abgewickelt.

Von der 1933 stillgelegten CSD-Schmalspurbahn Ondragov-
—Dvorce steht noch der Guterwagen Biz/u 2020 (Graz 1898)
im Einsatz. Unter den ausgemusterten Personenwagen
befanden sich auch vierachsige StraBenbahnbeiwagen (ex
Teplice v.C., ex Remscheid).
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GUNTER BARTHEL (DMV), Erfurt

Eisenbahnepochen und Modellbahn

Vier Varianten eines 0-Wagens

Dieser Beitrag soll Versuch und Anregung sein, der ge-
schichtlichen und technischen Entwicklung eines Giiter-
wagens nachzugehen.

Er soll weiterhin als Beispiel dienen, welche Uberlegungen
und MaBnahmen notwendig sind, um den Einsatz eines
Fahrzeugs auf der Modellbahnanlage entsprechend der
gewahlten Eisenbahnepoche vornehmen zu konnen.
Immer mehr Modelleisenbahner bekennen sich nicht nur zu
einer ortlichen und‘thematischen Gestaltung ihrer Modell-
bahnanlage, sondern auch zur zeitlichen.

Deshalb soll der Beitrag Anstol geben, diesem Problem
Aufmerksamkeit zu schenken. :

Als Beispiel dient das Modell des offenen Giliterwagens des
VEB KPIKO5/121-01. Aus ihm lassen sich mit wenig
Aufwand vier verschiedene Wagentypen entwickeln, so daf
auch ein unterschiedlicher Einsatz in verschiedenen Perio-
den der Eisenbahnepochen moglich ist. D.h. prazise, da
z.B. diese Wagen 19 verschiedene Wagenanschriften tragen
konnen.

Da der Achsstand (4,5 m beim Vorbild) bei allen Typen der
gleiche ist, sind nur wenige Veranderungen am Wagenkasten
erforderlich. Sie betreffen lediglich die Verstarkungsstre-
ben und die Puffer. (Die Veranderungen, die durch die

2
Bild | Skizze des Kokswagens von 3
15.1-Ladegewicht, Baujahr 1891, Lan- | A —
derbauart (KPEV). .. e as
Bild2 ...und hier das Modell des
Kokswagens

vt B

Weiterentwicklung der Achslager entstanden sind, fallen
nicht so sehr ins Auge.)

Bei den Wagentypen 1 bis 3 sind alle Verstarkungsstreben zu
entfernen. Die Streben unterhalb der Ladetiiren kénnen mit
der Laubsage abgetrennt werden. Die schrag laufenden
Seitenstreben neben den Ladetiren mu man vorsichtig mit
einem scharfen Messer oder einem kleinen Dreikantschaber
abschaben, ohne dabei die Brettimitation zu verletzen. Die

Bild 3 Skizze des offenen 20-t-Guter-
wagens, Baujahr 1910, Landerbauart
(KPEV)

Bild4 Modell des 1910 gebauten
Giiterwagens
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Wagentypen 2 und 3 erhalten nun neue Seitenstreben aus
dinner Pappe oder starkem Karton.

Je nach der dargestellten Eisenbahnepoche sind die Puffer
an den Wagentypen 1 bis 3 gegensogenannte Stangenpuffer
auszuwechseln, die von Werner Ilgner, 934 Marienberg,
Freiberger Strafle 10, bezogen werden kénnen.

Wagentyp 1 :

_1391 entwickelte und baute die preuBische Staatsbahn nach
ihren ,Normalien fir Betriebsmittel* einen ,Kokswagen
von 15000 kg Ladegewicht mit einer Tragfahigkeit von
maximal 15700 kg (Bilder 1 und 2).

Dieser Wagentyp wurde 1924 bei der Ubernahme durch die

1
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Deutsche Reichsbahngesellschaft (DRG) als sogenannte
,Landerbauart’ in die Gattung ,Minster®, Gattungs-
zeichen Oc, eingeordnet (,,c* bedeutete damals: holzerne
Wande, 130...190 cm hoch).

Nach 1952 erhielt er die Wagennummer Oc 28-01-01.

Wagentyp 2

Im Jahre 1910 wurde bei der preuBischen Staatsbahn aus
dem Wagentyp 1 ein 20-t-Wagen entwickelt (Bilder 3 und 4).
Als Ladegewicht war angegeben:

Koksladung 15000 kg
Kohlen 20000 kg
max. Tragfahigkeit 21000 kg.

Von 1924 bis 1952 lief er unter der Gattungsbezeichnung Om
.Ludwigshafen*. Dabei bedeutete ,m*: mehr als 15t La-
degewicht, also 20 t

Von 1952 bis 1969 trug er die Wagennummer Om 35-01-01 und
ab 1970 die Nummer 5214000-5214999.

Tabelle O-Wagen (VEB K PIKO) 5/121-01

Wagentyp 1 Wagentyp 2 Wagentyp 3 Wagentyp 4
Umbau Umbau Umbau PIKO-Modell
Lander- Lander- Verband Aust h-
bauart bauart bauart bauart (DRG)
(K.P.E.V.) (K.P.E.V.)
Eisenbahnepoche I1
1. Periode Kokswagen - - -
1885—1895 151 (1891)
2. Periode Kokswagen —_ — -
1895—1910 151t (1891)
3. Periode Kokswagen O-Wagen O-Wagen -
1910—1820 151t (1891) 20t (1910) 201 (1913)
Eisenbahnepoche II1
1. Periode Kokswagen O-Wagen O-Wagen -
1920—1924 151t (1891) 20t (1910) 20t (1913)
2. Periode Oc Om ,Lud- Om ,Essen" Om , Kénigs-
1924—1933 , Munster” wigshafen" Om , Breslau" berg" (1924)
3. Periode Oc Om ,Lud- Om ,Essen"  Om ,Konigs-
1933—1945 |, Minster* wigshafen* Om , Breslau” berg" (1924)
Eisenbahnepoche IV
1. Periode Oc Om , Lud- Om ,Essen" Om , Kéthen'
1945—1952 | Minster' wigshafen* Om ,Bitterfd."
1952—1954 Oc 28-01-01 Om 35-01-01 Om 36-01-01 Om 41-01.01
Om 37-80-01
2. Periode warhscheini. Om 35-01-01 Om 36-01-01 Om 41-01-01
1954—1970 ausgemustert Om 37-80-01
3. Periode — 521 4000 bis 558 1000 bis 559 6000 bis
ab 1970 521 4999 559 1999 559 9999
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Bild 5 Skizze des offenen 20-t-Giiter-
wagens, Baujahr 1913, Verbands-
bauart; Pfeil = Unterschied 2u
Bild 3

Bild 6 Skizze offener 20-t-Giiter-
wagen (PIKO-HO-Modell), Baujahr
1824, Austauschbauart. ..

Bild 7 ...und hier das H0-Modell des
VEB K FIKO

Fotos: Lars-Peter Barthel, Erfurt
Zeichnungen: Verfasser

Iy

Wagentyp 3

Als 1909 der Deutsche Staatswagenverband zur gemein-
schaftlichen Benutzung der Guterwagen gegriindet wurde,
entstanden auch neue Vorschriften und Zeichnungen fur
den Guterwagenbau. Diese Musterentwirfe legten u.a. ein
einheitliches Achslager fir die Verbandswagen fest; auch
entwickelte man ein neues Bremserhaus.

So wurde der Wagentyp 2 im Jahre 1913 als Wagen der
»Verbandsbauart* nur durch eine Verstarkungsstrebe unter
der Ladetir verandert (Bild 5).

Er lief von 1924 bis 1945 unter den Gattungsbezeichnungen
Om ,,Essen* oder Om ,,Breslau*, von 1945 bis 1952 unter den
Gattungsbezeichnungen Om ,,Essen* oder Om ,Bitterfeld*.
Von 1952 bis 1969 war er mit den Wagennummern Om
36-01-01 oder Om 37-80-01 und ab 1970 mit den Nummern

558 1000-558 6499 oder 558 6500-559 1999 gekennzeichnet.

Wagentyp 4

Nach dem Zusammenschlufl der Landerbahnen zur Deut-
schen Reichsbahn wurden neben neuen Konstruktions-
mustern far Lokomotiven und Personenwagen auch solche
fiir Gluterwagen aufgestellt. Durch die inzwischen weiter-
entwickelten industriellen Fertigungsmethoden, die einen
Austausch einzelner Baugruppen untereinander zulieBen
entstand der Begriff , Austauschbauart®.

Dieser erstmalig 1924 gefertigten Fahrzeugtyp lag fur das
PIKO-Modell zugrunde (Bilder 6 und 7).

In den Jahren von 1924 bis 1945, unter dem Gattungszeichen
Om ,,Konigsberg* laufend, wurde der Wagen von 1945 bis
1952 in Om ,,Kothen" eingeordnet. Von 1952 bis 1969 erhielt
er die Wagennummer Om 41-01-01, ab 1970 die Nummer
5596000-5599999.

Die nebenstehende Tabelle gibt noch einmal eine Ubersicht
uber die vier Wagentypen wieder.
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Dipl.-Ing. DEZIDER SELECKY (CsMOS), Bratislava

Modellbahnwesen in der CSSR

Wie uberall in_Europa, waren es auch im Gebiet der
damaligen Tschechoslowakei die industriell gefertigten
Spielzeug-Eisenbahnen, die die Anfange des Modelleisen-
bahnwesens darstellten. Die Anfange gehen auf die 30er
Jahre zurick, als auch im ehemaligen Deutschland die
Modellbahnara begann, und tatsachlich sind die ersten
Schritte beider Lander in dieser Richtung eng miteinander
verbunden. Die damals in der Tschechoslowakei ersten,
bekannten Modellbahnen waren deutsche Produkte. Es
kamen dann zwar auch heimische Erzeugnisse hinzu, die
einen hoffnungsvollen Beginn verkorperten, sich aber aus
verschiedeneén Griinden nicht Uber das Anfangsstadium
hinaus entwickelten.
Die eigentliche Entwicklung zu einem Modellbahnwesen, im
richtigen Sinne des Wortes, vollzog sich erst nach Ende des
eiten Weltkriegs. Die Generation, die sich vor dem Kriege
mit dem Modellbahnbau beschaftigt hatte, ging nach Be-
seitigung der Kriegsschaden daran, mit primitiven Mitteln
unter Verwendung von Abfallmaterial und den Resten der
Anlagen, neue Modelleisenbahnanlagen und -fahrzeuge zu
bauen. Erstmals begannen sie auch, sich zu organisieren.
Teilweise der Not gehorchend, aber auch aus schopferischen
Motiven heraus verwendeten damals einige Modelleisen-
bahner neue Materialien und ihre selbst entwickelte Tech-
nologie stand z.T. auf einem hohen Niveau. Stellvertretend
fur all diese findigen Kopfe soll hier Freund Maruna erwahnt

1

werden, dessen Fahrzeuge, aus Papier hergestellt, fur den
Betrachter ein wahrer Genuf sind.

Organisiert hatten sich die Modelleisenbahner, aber die
Organisation fand noch keine Massenbasis. So bedurfte es
wiederum eines AnstoBes, diesmal jedoch kam er aus einem
befreundeten Land, aus der inzwischen gegrundeten Deut-
schen Demokratischen Republik. Bereits die ersten — nach
heutigen Gesichtspunkten sicher nicht vollendeten — im-
portierten Modelleisenbahngarnituren von PIKO losten ein
groBes Echo aus und warben, vor allem auch Jugendliche,
fur die Beschaftigung mit der Modellbahn. Und wie schon
einmal, war es der dullere AnstoB, der die einheimische
Industrie veranlafte, auf diesem Gebiet aktiv zu werden.
Erste Versuche gelangen und so wurden interessante Vor-
bilder ausgewahlt, Konstruktionsgrundlagen geschaffen,
teilweise auch die Herstellungsformen gefrast und sogar
einige Erzeugnisse (z. B. ein ganzes Sortiment von H0-Glei-
sen) gefertigt und verkauft. Nach Prufung der okono-
mischen Gesichtspunkte wurde aber im Rahmen des RGW
entschieden, daB die Produktion in der CSSR nicht weiter
auszubauen ist, besonders im Hinblick darauf, daB die
groBzigige Entwicklung dieser Produktion in der DDR den
Bedarf der tschechoslowakischen Modelleisenbahner dek-
ken kann. Bei der Vereinbarung wurde auch versichert, den
Modelleisenbahnern unseres Landes Fahrzeuge tschecho-
slowakischer Konstruktion zur Verflugung zu stellen. Der

Bilder 1 bis 3 Unter den fleiBigen
Handen von Herrn M Visek aus Ne-
iskomice (CSSR) den die Lok-
Modelle der CSD-Baureihen 354.1,
344.4 mit Tender und 365.3 ebenfalls
mit Tender
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-Bild4 Dieses Ellok-Modell, in der
NenngroBe HO ausgefiihrt, ist eine
Kollektivarbeit des Klubs Plzen

Bild5 Ebenfalls aus Plzen stamnit
das Modell der BR 498.1, daB Herr
A. Vajner herstellte

Vereinbarung wurde seitens der Modellbahn-Industrie der
DDR standig und qualitdtsgerecht nachgekommen und
forderte damit auch die Entwicklung des Modellbahnwesens
in der CSSR. Aus diesem Grunde sei hier den Zustindigen
in der DDR ein Dank ausgesprochen, insbesondere auch den
Modellbahnfreunden in der DDR, die mit den CSSR-Modell-
bahnern auf personlicher, Klub- und Verbandsebene sehr
gute, wirklich freundschaftliche Beziehungen pflegen.

Heute sind etwa 500 Modelleisenbahner der CSSR in un-

gefahr 50 Klubs organisiert und zwar im Rahmen des

Modellbauklubs der Organisation ZVAZARM.

Die Tatigkeit der Modelleisenbahner wird iberwiegend in
den Klubs abge#ickelt, wo sie zusammen an den Kluban-
lagen arbeiten, Erfahrungen austauschen und neue Tech-
nologien erlernen, also ahnlich wie es auch in der DDR der
Fall ist. Dem Vergleich der Resultate ihrer Arbeit dienen die
Klub-, Kreis- und Bezirkswettbewerbe und schlieBlich der
Tschechische und Slowakische Nationalwettbewerb, von wo
aus die besten Modelle zum ganzstaatlichen CSSR-Wett-
bewerb gelangen. Dort werden die reprasentativsten Mo-
delle fiir den Internationalen Wettbewerb -ausgewahlt, den
der CsMOS (tschechoslowakischer Modellbauklub) ge-
meinsam mit dem DMV der DDR, dem MAVOE der Un-
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garischen Volksrepublik,dem LOK der Volksrepublik Polen
u. a. schon viele Jahre veranstaltet.

Die Modelleisenbahner der CSSR sind seit 1963 als 14. Na-
tionalverband dem MOROP beigetreten und seitdem be-
teiligen sie sich an der Arbeit dieser Organisation, in enger
Zusammenarbeit mit den Vertretern der Bruderorganisatio-
nen aus den anderen.sozialistischen Landern, die ebenfalls
Mitglieder des MOROP sind. Im Rahmen der Aufgaben des
MOROP organisierte der CsMOS die Zwischentagung des
Technischen Ausschusses des MOROP im Jahre 1975und
bereitete den MOROP-KongreB 1976 in der CSSR vor, der .
dann zu einem vollen Erfolg wurde. Die tschechoslowa-
kischen Modelleisenbahner verstanden es, allen Modell-
bahnfreunden und Freunden der Eisenbahn, ein angeneh-
mes Zusammentreffen zu bieten, um die friedliche Zusam-
menarbeit zwischen den Nationen im Sinne der SchluBakte
von Helsinki zu vertiefen. Dabei wurden die Modelleisen-
bahner aus der DDR, mit denen die CSSR-Modelleisen-
bahner die engsten Kontakte unterhalten, besonders herz-
lich willkommen geheiBen.

Vom Konnen und den Fahigkeiten der Modelleisenbahner
der CSSR zeugen die dem Beitrag beigestellten Fotos von
Lok-Modellen.
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Modelleisenbahnwesen in der CSSR

Herr M. Visek ist einer der fleiBigsien und erfolgreichsten Modelleisenbahnbauer der CSSE Deshaibzeigen wirauf dieser Seile noch eine Answahl

Bilder & bis 1.
Fotos: Dezider Selecky, Bratislava

der inseiner, Werkstatt® hergestellien Modelle, die eine grofie Vielfalt und Prizision erkennen lassen
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Freilandbetrieb im MaRstab 1:22,5

Auf dem Grundstick unseres Lesers Gunter Harndt aus
Berlin entstand eine Gartenanlage mit 45-mm-Spurweite, in
Anlehnung an die Steiermarkischen Landesbahnen
(STMLB) in Osterreich.

Das dazu benotigte Gleismaterial wurde aus alten Schienen
der Firma Marklin hergestellt. Jede einzelne Schiene aus
WeiBblech ist kadmiert, um sie wetterbestandig zu machen.
SchienenfuBl und -steg erhielten einen braunen Rostschutz-
anstrich. Als Unterbau wurden 110mm breite und 10mm
dicke Holzspanplatten verwandt, auf denen dann im Ab-
stand von 50mm Schwellen aus Eichenholz geleimt sind.
Dieser Unterbau erhielt zunachst einen Firnisanstrich und
wurde abschliefend mit maschinengrauer Olfarbe gestri-
chen. Die Schwellen sind noch gesondert mit Carbolineum
getrankt worden. Mit Dachpappensplit erfolgte dann das
Einschottern der Gleise, wobei vorher die Schienen mit
Nageln auf den Schwellen befestigt wurden. Die fertigen
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Gleisjoche sind bis zu 1 m lang. So entstanden mit der Zeit
eine Gleislange von 86 m, 13 Weichen und 5 Prellbocke.

Von den insgesamt 13 Weichen werden 9, die ausschlieBlich
im Bahnhofsbereich verlegt sind, von Hand bedient.
AuBerhalb davon kommen dann noch einige Federweichen
zur Anwendung, um die Verdrahtung einzusparen.

Als Triebfahrzeuge stehen nur Dampflokomotivmodelle im
Einsatz. Einmal sind es B-Lokomotiven und zum anderen
Cl-Tenderloks osterreichischer Bauart sowie eine Schlepp-
tenderlok und eine schwere 1E1-Tenderlokomotive fiir Holz-
transporte. Der Wagenpark setzt sich aus zwei- und vier-
achsigen Personen-, Gepack- und Postwagen sowie Giiter-
wagen, die ebenfalls Zwei- und Vierachser sind, zusammen,.
Die Giterwagen sind zum groBten Teil O-Wagen und
Rungenwagen far den Holztransport.

Bild I Verbereitung auf den nich
sten Einsatz: Das ('l- und B-Lok-
modell werden vor dem Lokschuppen
mit Kohle und Wasser wversorgl,
wihrend der mit einer Tenderlok
bespannle Gulerzug gerade am
Lokschuppen vorbei aus Bf A aus
fahrt
Bild 2
Detail

und hier noch ein Biick ins

Bild 3 Personenrug auf der leichten
Steigung in Richtung Bf B
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Bild 4
Bf A anschlieBt.
Fotos: Karl Scheidler, Berlin

... und hier ein Personenzug in der Kurve, die sich an die Ausfahrt des

Zum Fahrbetrieb ist folgendes zu sagen: Der Ausgangsbahn-
hof A ist ein Kopfbahnhof und besitzt drei Gleise mit einem
zweistandigen Lokschuppen, einer Bekohlungsanlage und
einem Wasserkran. Ein Gleis ist fir die Einfahrt von
Personenziigen vorgesehen, das zweite Gleis dient als Lok-
umsetzgleis und das dritte ist den Guterzugen vorbehal-
ten. In Erweiterung des Bahnhofs kommen noch ein Emp-
fangsgebaude und am Ende des Gutergleises ein Gu-
terschuppen mit Kopframpe hinzu.

Die Ausfahrt der Zige erfolgt ber das Lokumsetzgleis
hinter dem Lokschuppen vorbei. In einer langen Steigung
(etwa 1:30) fihrt dann das Gleis zum Bahnhof B, wo der
Gegenzug vom Endbahnhof C erwartet wird. Alle Per-
sonenziige werden im Bahnhof C umgesetzt, nur Giterzige
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Bild 5 Holztransport auf der Strecke: der Zug wird von einem 1EIl-Tender
lok-Modell gefordert und im Hintergrund ist noch ei: | der Lokschuppen zu
erkennen.

werden dariber hinaus zwecks Holzabtransport weiter-
gefihrt. Der Bahnhof C erhalt in der Perspektive am
Abstellgleis noch ein Sagewerk. Von dort fahren dann die
beladenen Giterziige uber Bahnhof B zum Bahnhof A.

Zur elektrischen Ausristung der Anlage gehoren zwei
Trafos, installiert bei den Bahnhofen A und C. Der Regel-
bereich eines jeden Trafos reicht nur bis zum Bahnhof B. Ist
hier ein Zug eingefahren, so verhindern eingebaute Dioden
die Ruckfahrt des Zuges. Die Weiterfahrt erfolgt dann vom
anderen Trafo aus. Aulerdem besteht aber die Moglichkeit,
wenn beide Trafos in der gleichen Betriebsrichtung gestellt
sind, fur einen Rundumverkehr uber das Gleisdreieck
hinaus.
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ANDREAS RIEDEL (DMV), Magdeburg

95 Jahre Gorlitzer StraRenbahn

1. Geschichtlicher AbriB

Im Jahre 1881, also zu einer Zeit, wo in vielen groBeren
Stadten Deutschlands die Pferdebahn aufkam, wurde in
Gorlitz ein Vertrag Gber den Bau einer Pferdeeisenbahn
abgeschlossen, der zunachst eine Gultigkeit von 40 Jahren
haben sollte. Damit wurde Gorlitz eine der ersten deutschen
Stadte, die Uuber dieses Verkehrsmittel verfiigten. Die Ein-
weihung erfolgte am 25.Mai 1882. Die Spurweite dieser
,Pferde-Schienen-Eisenbahn* betrug 1435 mm. Zum Ein-
satz kamen zunichst 10 einfache Wagen, die jeweils fur
14 Fahrgéste vorgesehen waren, Die erste Linie verlief vom
Nikolaigraben zum Bahnhof und hatte eine Lange von
2,5 km. Nach der Errichtung weiterer Streckenabschnitte,
z. B. der 1,6 km langen Ringbahn vom Kaisertrutz aber die
Bautzner StraBe—Hauptbahnhof zur Salomonstrafe, be-
trug 1897 die Gesamtstreckenlange 11,3 km, was fur die
damalige Zeit beachtlich war. Mitdem Jahre 1897 begann die
Elektrifizierung der Pferdeeisenbahn Gorlitz, nachdem die
AEG am 1.Oktober 1896 das Objekt erworben hatte. Be-
merkenswert ist, daB in Gorlitz gleichzeitig eine Umstellung
auf 1000-mm-Spurweite erfolgte.

Diese Arbeiten waren im Jahre 1902 abgeschlossen. Mit der
Einfihrung des elektrischen Betriebs wurde aber auch die
Errichtung eines neuen StraBenbahndepots erforderlich.
Der Bau der Halle erfolgte im Jahre 1910. Diese Anlagen an
der Zittauer StraBe bilden noch heute das Betriebsgelande
der Gorlitzer Verkehrsbetriebe.

Furden Linienverkehr wurden 1897 etwa 30 Triebwagen von
der Firma Christoph & Unmack Niesky erworben. Einige

weitere kamen durch Umsetzung nach Gorlitz, so dafl um
1910 26 Triebwagen vorhanden waren. Die ehemaligen
Pferdebahnwagen wurden als Beiwagen verwendet, nach-
dem man sie konstruktiv verandert hatte.

Bis zum ersten Weltkrieg erfolgte dann die Inbetriebnahme
einiger Streckenabschnitte, die z.T. heute noch befahren
werden, so zum Beispiel zur Landeskrone (1899) und zum
Bezirkskrankenhaus (1307).

Bedingt durch den ersten Weltkrieg stagnierte zunachst der
weitere Ausbau des Netzes. Weitere Schwierigkeiten er-
gaben sich durch den wirtschaftlichen Rickgang in
Deutschland Anfang der zwanziger Jahre. Nach dem ersten
Weltkrieg begann dann aber eine langst notwendig gewor-
dene Rekonstruktion der Wagen und die Neubeschaffung
von Trieb- und Beiwagen. Zwischen 1926 und 1928 lieferte
die Gorlitzer Waggon- und Maschinenbau-AG 16 Trieb-
wagen an die Straflenbahn Gorlitz aus. Auflerdem wurden
aus Dresden 9 Beiwagen Baujahr 1899 nach Gorlitz um-
gesetzt. Die Modernisierung von 15 Motorwagen Baujahr
1897 nahm von 1936 bis 1938 die Waggonfabrik C&U in
Niesky vor.

Die Streckenabschnitte in der Innenstadt wurden zweiglei-
sig ausgebaut. Wahrend des Jahres 1930 erfolgte die langer-
sehnte Streckenverlangerung nach Weinhibel. Die letzten
Vorhaben vor Ausbruch des zweiten Weltkriegs wurden mit
der Erneuerung der Gleisanlagen am Hauptbahnhof und am
Postplatz (1937) realisiert.

Der zweite Weltkrieg brachte die groBte wirtschaftliche
Niederlage seit Bestehen der Strafienbahn Gorlitz mit sich.
Das fihrte dazu, dafl 1940 von 26 Motorwagen auf Grund

Befreiung

mit Anhianger zur Abfahrt bereit
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Bild1 Triebwagen Nr.15, Baujahr 1897, im Jahre 1961 auf dem Platz der

Bild 2 Besonders fur Kinder ein Anziehungspunkt: der aufgearbeitete Oldti-
mer-Triebwagen, Baujahr 1897, hier an der Landeskrone

Bild3 WUMAG-Arbeitswagen 102111 (ex 3011), Baujahr 1927, im Depot

Bild4 An der Haltestelle , Schanze" steht der Triebwagen 351 (Baujahr 1928)
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fehlender Ersatzteile 16 betriebsunfahig waren, eine Bilanz,
die sich bis Kriegsende noch verscharfte. Das war die
Situation, in der man den Betrieb nach der Befreiung vom
Hitlerfaschismus vorfand. Hinzu kamen heruntergerissene
Fahrleitungen und Gleisschaden, ein Bild also, wie es sich in
vielen Stadten Deutschlands im Mai 1945 bot.

2. Entwicklung zum sozialistischen Nahverkehrsbetrieb
(1945 bis zur Gegenwart)

Am 3.Juni 1945 begannen acht ehemalige Betriebsangeho-
rige mit den Aufraumungsarbeiten. Erste und wichtigste
Aufgabe war die Erméglichung eines provisorischen Be-
triebes. Dazu war die Beseitigung von Fahrbahn- und
Oberleitungsschaden dringend erforderlich. Nach notdiirf-
tigen Instandsetzungen konnten dann Ende Juni die ersten
Triebwagen wieder verkehren.

Mit der Ubergabe der Gorlitzer Verkehrsbetriebe in die
Hande des Volkes am 30.Juni 1946 wurde eine neue Etappe
in der Geschichte dieses Nahverkehrbetriebs eingeleitet.
Zunachst begann eine planmaBige Erneuerung bestimmter
Streckenabschnitte. Daflir bekamen die Verkehrsbetriebe
Gleismaterial von der Industriebahn MeiBen zur Verfligung
gestellt. 1954 begann man dann Rillenschienen aus der
UdSSR zu importieren, womit ein umfassender Umbau des
Gleisnetzes begonnen werden konnte. Mitte der 50er Jahre
wurde die Erneuerung des Wagenparks mit der Lieferung
von vier LOWA-Beiwagen eingeleitet. In den darauffolgen-
den Jahren erhielt Gérlitz noch weitere 9 Triebwagen und
8 Beiwagen. Ein Teil von ihnen wurde 1962 aus Plauen
umgesetzt. Zu Pfingsten 1964 stellten die Verkehrsbetriebe
den Gorlitzern die ersten beiden Einrichtungswagen aus
Gotha vor. Damit ihr Einsatz moglich wurde, errichtete man
an beiden Endstellen der Linie 2 Wendevorrichtungen.
Zwischen 1967 und 1971 wurden alle alten Wagentypen aus
dem Linienverkehr ausgemustert. Ausnahme bildeten die
traditionellen WUMAG-Fahrzeuge, die durch technische
Verbesserungen (neue Blinker, Kleinspannungsanlage usw.)
den gestiegenen Anforderungen entsprachen.

Heute sind nun auch die letzten LOWA-Beiwagen von den
Strecken verschwunden. An ihre Stelle traten Reko-Wagen
BZ 70/1 aus dem Raw Schoneweide. Sie verkehren nun
zusammen mit den verbliebenen WUMAG-Triebwagen bzw.
den beiden LOWA-Triebwagen 1 III und 2 III.

3. Perspektive der StraBenbahn in Gérlitz

Nachdem 1967 die Linie 3 vom Platz der Befreiung bis zur
Stadthalle (vor 1945 bis Gorlitz-Moys) stillgelegt wurde, soll
nun auch die Liniel in den néachsten Jahren verkirzt
werden. Damit wird der Verkehr vom Haus der Jugend nach
Weinhubel kiinftig von Omnibussen libernommen. Die Vor-
bereitung des Omnibusparks fir diese Orientierung begann
bereits im Jahre 1974. AuBerdem sollen spater auch neue
Omnibuslinien das geplante Neubaugebiet Gorlitz-Nord mit
dem Zentrum verbinden.

Bis vor wenigen Jahren dachte man noch an eine vollige
Stillegung des StraBenbahnverkehrs in Gorlitz. Der
IX. Parteitag der SED jedoch gab der StraBenbahn Gorlitz
noch eine Perspektive flir mehrere Jahrzehnte. Demgemaf
werden in den nachsten Jahren weitere Fahrzeuge aus Gera,
Halle und Plauen nach Goérlitz umgesetzt.

Der Betriebsbahnhof, der in den Jahren 1970/72 rekonstru-
iert wurde, ermoglicht eine sachgemaBe Instandhaltung des
Wagenparks, so daB abschlieBend festgestellt werden kann,
daBl der Betrieb auch in technischer Hinsicht far die
bevorstehenden Aufgaben geristet ist.

4. Das Streckennetz

Insgesamt verfigt das Gorlitzer Straenbahnnetz heute
tuber 20 km Gleisgange, der groBte Teil davon ist ungefahr
15 bis 20 Jahre alt. Deshalb werden nun planmaBgig einzelne
Streckenabschnitte, besonders in der Innenstadt, erneuert.
Dabei wird mehr und mehr mit GroBverbundplatten ge-
arbeitet. Fur die Speisung der Fahrleitungen steht ein
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Bild5 WUMAG-Triebwagen Bau-
jahr 1928, Umbau 1957, hier als
Geratewagen 10111

Bild 6§ LOWA-Beiwagen 111l (ex
50u1)

Bild 7 Endstelle ,Landeskrone": ein
WUMAG-Triebwagen und ein Bei-
wagen Typ Dresden (1930 von der
LéBnitzbahn  tber )— zwei
typische Fahrzeuge der Gérlitzer
StraBenbahn — sind zu erkennen.
Diese Aufnahme entstand im Jahre
1961

Bild 8 Beiwagen 4111, ein belgischer
Beiwagen, der im Jahre 1960 von
Zwickau nach Gorlitz umgesetzt
wurde. Bis 1969 war er dann noch als
Salzwagen in Gorlitz eingesetzt (Auf-
nahme: 1961)
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Bild9 Beiwagen 75, ein 1965 von Erfurt umgesetzter Wagen, fotografiert im
Jahre 1966. ..

Fotos: Verfasser (§), Georg Conradi, Halle (5)

Unterwerk in der SalomonstraBe zur Verfiigung. Die
Endstellen der Linie 2 erhielten Wendeeinrichtungen fur
Einrichtungsziige. Gegenwartig werden nur noch zwei Stra-
Benbahnlinien befahren (1961 waren es fir kurze Zeit finf).
Zur weiteren Verbesserung der Transportbedingungen
werden in den néchsten Jahren noth weitere Abschnitte der
Strecke mit neuen Gleisen und Fahrleitungen versehen
(Linie 1).

5. Der Wagenpark

Altester, aber seit 1968 nicht mehr vorhandener Wagentyp
ist der 1897 in dreiflig Exemplaren beschaffte Zweiachser
aus -Niesky. Es handelte sich dabei um einen Wagen mit
5 Fenstern. Einige Wagen dieser Art wurden im Zuge von
Rekonstruktionsarbeiten in den 30er Jahren mit geschlos-
senen Buhnen versehen. Vier Wagen wurden zu Beiwagen
umgebaut.

Weitere Wagen wurden Anfang des 20.Jahrhunderts von
Bromberg (heute Bydgocz), und von der ehem. Hoerder
Kreisbahn umgesetzt. Hersteller waren die Firmen Her-
brand (Koln) und Steinfurt (Konigsberg, heute Kaliningrad).
Ein Konigsberger Wagen ist seit 1971 als Oldtimer 29 im
Einsatz. Alle anderen Wagen sind bis 1969 verschrottet
worden.

1926/28 kamen die 16, in den folgenden Jahrzehnten traditio-
nell gewordenen WUMAG-Triebwagen neu hinzu. Zwei
Wagen dieses Typs wurden 1957 bzw. 1964 umgebaut. Der
Fahrschalter wurde seitlich angeordnet. Noch heute existie-
ren neun WUMAG-Wagen, von denen fiinf als Arbeitstrieb-
wagen genutzt werden:

24 11 als Salzstreuwagen 105 II (seit 1976)

2911 als Schleifwagen 103 II (seit 1968)

30 II als Arbeitswagen 102 I1I (seit 1975)

34 II als Geratewagen 101 II (seit 1967), als Weichenspul-
wagen 104 II (seit 1972).

Die vier noch verbliebenen Wagen 23 II, 25 IT, 28 IT und 35 II
werden wohl bis 1977/78 aus dem Verkehr gezogen sein.
Lange Zeit waren die soeben genannten Triebwagen zusam-
men mit Beiwagen (Baujahr 1899), 1930 von Dresden um-
gesetzt, im Einsatz. 1970 wurde Nr. 73 (ex 67) als letzter dieses
Typs aus dem Personenverkehr ausgesondert. 1975 wurden
dann auch die bis dahin noch als Arbeitswagen verwendeten
Wagen 11111 (ex 69, ex61) und 112 (ex 59) verschrottet.
Insgesamt waren neun Wagen im Einsatz.

1955/56 kamen aus Gotha insgesamt sechs LOWA-Beiwagen
und drei LOWA-Triebwagen zur Gorlitzer Strafenbahn. Die
Triebwagen sind alle dreinoch im Einsatz, wahrend vondem
Beiwagen lediglich ein Exemplar (111 III; ex 50 II) als Ar-
beitswagen genutzt wird, die anderen finf wurden bereits
verschrottet.

Zwischen 1958 und 1961 wurden die Trieb- und Beiwagen
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Bild 10 ...und hier ein LOWA-Zug, ebenfalls 1966 aufgenommen

Bild 11 Triebwagen 181, Baujahr 1967, am Platz der Befreiung

———

i

T2 57/B2 57 in Gotha gebaut. Gorlitz erhielt von jedem dieser
Wagen 11 Exemplare. Einige davon wurden aus Plauen und
Halle umgesetzt. ;

Zwischen 1960/65 wurden noch einige alte Wagen aus
Zwickau, Hohenstein-Ernstthal, Erfurt und Gera uber-
nommen. Von dieseninsgesamt 12 Wagen sind seit 1974 keine
mehr vorhanden. 1964/67 kamen sechs Einrichtungstrieb-
wagen und funf Einrichtungsbeiwagen nach Gorlitz und im
Jahre 1969 folgte ein weiterer Einrichtungsbeiwagen, als
Ersatz fir den verungliickten LOWA-Beiwagen 55 II.

1974 kamen die ersten Reko-Wagen aus Schoneweide. Den
Anfang bildete der Zug 10 I11/62 III, ein Einrichtungszug. Bis
Ende 1976 waren auch finf Zweirichtungsbeiwagen und ein
Zweirichtungstriebwagen dazugekommen. Drei Beiwagen
wurden mit Stangenkupplungen anstelle der Scharfenberg-
Kupplungen versehen. Sie verkehren zusammen mit LOWA-
bzw. WUMAG-Triebwagen und ersetzen alle alten Beiwagen
(Baujahre vor 1958). Insgesamt besitzen die Gorlitzer Ver-
kehrsbetriebe heute 30 Triebwagen (finf davon als ATW)
und 23 Beiwagen (einer davon als ABW). Diese Zahl wird
sich voraussichtlich nicht erhohen, da mit jedem neuen
Wagen ein vorhandener ausgesondert wird. Die vorgesehene
Betriebseinstellung der Linie 1 wird sogar eine Verringe-
rung zur Folge haben. Das betrifft die Wagen 1 III, 2 III und
3 III (LOWA), eventuell auch einige Wagen aus Gotha, die
schon sehr dem Verschleil unterlagen (z.B. 14 III, 5 III
u.a.).

Abschlielend kann hierzu festgestellt werden, dafi der
Betrieb neben modernen Wartungseinrichtungen tber einen
gepflegten und zeitgemalien Wagenpark verfugt, und so den
Ansprichen einer hohen Beforderungskultur gerecht
wird.
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6.1. Reparatur von Diesellokomotivmodellen
6.1.1. Diesellok-Modelle BN 150 der CSD in HO

Das zweiachsige Lok-Modell ist ahnlich aufgebaut wie die
bisher beschriebenen Dampfloks des VEB EBM Zwickau.
Mit einer Senkschraube M2 x 6 mm ist das Oberteil am
Maschinenvorbau befestigt und gleichzeitig damit auch die
Achsblenden. In die Achsblenden sind Schlitze eingebracht,
die auf Zapfen des Rahmens lose aufliegen und von einer
Schirze des Oberteils gehalten werden. Nach Entfernen der
Gewichtsbleche zwischen den Rahmenblechen sind alle
Zzhnrader des Antriebs sichtbar. Von unten verdeckt eine
Bodenplatte die Zahnrader. Mit ihr sind durch die zwei
Zylinderkopfschrauben M 2 x 5 mm die beiden Hakenkupp-
lungen befestigt. Ist die Bodenplatte mit den Kupplungen
abgenommen, wird unter dem Motor die Senkschraube
M 2 x 10 mm sichtbar, die den Motor auf dem Rahmen halt,
Der elektrische Aufbau ist einfach und funktionssicher
ausgefuhrt. Zwei auf einer Montageplatte befestigte Schlei-
fer Gbertragen den Strom von den Radern zu den Entstor-
drosseln, Sie sind rechts und links des Lagerdeckels mit den
AnschluBidrahten, die durch je zwei Locher von 1,5 mm
gefuhrt sind, befestigt. Am Motor sind die Drosseln an den
Birstenfihrungen angelétet und auf der Montageplatte an
den Gegensticken der Schleifer.

Als Folge des engen Raums zwischen Montageplatte, Achs-
blende und Rahmen, in dem die Radsatze und die Schleifer
liegen, sammeln sich sehr schnell Staub und Fasern unter
den Schleifern an. Die aus Bronze-Federblech gestanzten
Schleifer sind an den Stellen, an denen sie auf den Radern
aufliegen, V-formig angebogen. Dadurch wird ein guter
Kontakt auf dem Radsatz erreicht, aber der Verschleifl
erhoht. Die beiden Schleifer sind vor dem Einbau so zu
biegen, daf} sie bereits vor dem Festschrauben fest an der
Montageplatte mit dem Schraubenloch und an den Radern
anliegen. Zur Befestigung wird eine Messing-Zylinderkopf-
schraube M 2 x 3 mm verwendet. Sind die Schleifer noch zu
benutzen, konnen sie mit Pinzette und einem Leinenlapp-
chen gereinigt werden. Oberteil und Achsblenden sind dazu

Bild 87 H0-Modell der Diesellokomotive BN 150 der CSD
1= Gehi er Achsblend

rerhaus

unter dem Fih-

hraube; 2=Trepp
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KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich
Modellbahntriebfahrzeuge
und elektromagnetisches Zubehor? (15)

abzunehmen. Das Erneuern von Radern oder Radsatzen
kann notig sein, wenn trotz neuer Schleifer und einwand-
freiem Motor das Triebfahrzeug immer noch ruckweise
fahrt. Dazu bendtigt man zwei Radsatze, die aus vier Radern
und zwei Achsen mit Stirnzahnradern bestehen. Wir be-
notigen jedoch nur die Rader,da Achsen und Zahnrader fast
immer noch zu verwenden sind. AuBlerdem erfordert der
Einbau die vollstindige Demontage des Modells. Zum
Radwechseln werden Gehause, Achsblenden und Schleifer
abgebaut. Nur dltere Radsatze haben noch Messingbuchsen;
dann mufl nach dem Abheben des Rades mit einem
Schraubendreher der Kern entweder mit eirffem Seiten-
schneider abgezwickt oder im Schraubstock abgefeilt wer-
den. Ein Beschadigen der Achse ist zu vermeiden. Auf-
driucken kann man die neuen Rader im Schraubstock durch
Zusammendrehen der Backen, nachdem sie vorher — ohne
die Achsbohrungen der Rader aufzufeilen — mit der Hand
auf die Achse gesteckt wurden. Das Aufdriicken auf die
Achse kann einzeln oder paarweise erfolgen, wichtig ist nur,
daf} sie gerade sitzen, damit die Réader nicht ,schlagen*. Im
Extremfall kann das durch Berithren des Radkranzes mit
dem Rahmenblech zum Kurzschlu8 fiithren.

Zu Unterbrechungen kann es auch durch Abbrechen eines
Drosseldrahtes oder durch Verklemmen bzw. Abnutzung
der Kohlebirsten kommen. Diese Fehler stellt man nach
Abnehmen des Oberteils schnell fest. Im Zweifelsfall setzt
man das Lok-Modell auf das Gleis, schaltet die Fahrspan-
nung ein und Gberbrickt mit einer Prifleitung nacheinan-
der beide Drosseln. Die abgebrochene Drossel wird aus-
gewechselt. Konnte kein Drahtbruch festgestellt werden, ist
der Motor zu iberprifen. Er wird dazu ausgebaut. Nach dem
Abléten der Drosseldrahte von der Montageplatte wird die
von der Bodenplatte verdeckte Halteschraube des Motors
gelost und der nun nicht mehr befestigte Motor vom Rahmen
abgenommen. Das Priifen erfolgt durch Anlegen der Fahr-
spannung an die Drosseldrahte, wobei eine Strommessung
gunstig ist (der Strom des Motors M 3 betragt im Leerlauf
0,1...0,3 A). Ist die Stromstarke hoher, dann wird der Anker

Bild 88 Triebwerk des Di k-Modell

I = Rahmenschraube; 2 = Schleifer; 3 = Drossel am Motor; 4 = Haltelaschen fir
Achsblenden; 5=Blech mit Gewindebohrung fir Gehiusebefestigung;
6 = Ballastbleche
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Gewindeblech fUr Gehouseschroube
Sicherungsring fur Schnecke
Schnecke

Motor M3 -26

Monfageplalie 004%-15
fronfplatts 003-75
Holfestuck fur Achsélende, h.
Rodsafzr O16-75
Zohnroa 003 -WT
Zohnrod 017 - 15 :
Zohnroo 018 - 15

Holfestuck fir Achsthlende, v.

—t+—/fahriverk, komoelt 007-75
(ohine Molor, Gewrchie, Mor-
tageplalle, Achsblendern, -
+ VerschiuBblech v. Kugp -

lungen)

frorifplaffe 003 -75
Bild 89 Getriebeschema des vorgestellten Diesellok-Modells

ausgewechselt. Vorausgesetzt werden ein guter Zustand der
Burstenbricke und einwandfreie Schleiferbirsten. Um den
Anker zu wechseln, ist der Motor zu zerlegen. Der bereits
ausgebaute Motor wird zuerst auf der Oberseite mit einem
eingeritzten Kreuz versehen, damit nach dem Zusammen-
bau die Drehrichtung wieder die gleiche ist. Damit man die
auf der Ankerwelle sitzende Schnecke abziehen kann, ist der
kleine Sicherungsring vor der Schnecke mit einer kleinen
Flachzange vorsichtig abzunehmen. Sitzt die Schnecke
straff auf der Achse, benutzt man eine Zange, die gegendas
vordere Motorlager gedrickt wird, als Hebel. Dann wird die
zweite Schraube (M 2 x 4 mm) der Biirstenbriicke heraus-
geschraubt und der Motor ist dann zu zerlegen. Die wieder-
verwendbaren Teile ind sofort zu reinigen und der Motor
wird wieder zusammengebaut. Es miissen beim Einbau des
Ankers auf beiden Wellenenden Gleitscheiben (vom defek-
ten Anker) beigelegt werden. Motorgehduse und Birsten-
bricken alterer Motoren haben Lager fiir Wellen von 2 mm
Durchmesser, alle neueren einen Durchmesser von 2,5 mm.
Die kleineren Bohrungen kénnen ohne Bedenken mit einem
Spiralbohrer auf 2,5 mm aufgebohrt und eventuell mit einer
runden Schliisselfeile nachgearbeitet werden, bis die An-
kerwelle, ohne zu stark zu ,klappern”, paBt. Durch Drehen
mit den Fingern am lagen Ende der Ankerwelle wird
mechanisch und nach Einsetzen der Kohlebiirsten elektrisch
die Funktion geprift (Storschutzdrosseln einschalten!)
Wurde eine neue Birstenbrucke eingebaut, miissen noch die
vier Locher von 1,5 mm Durchmesser zur Befestigung der
Drosseln in die beiden Langsstege, jeweils oben und unten,
eingebracht werden, ebenso ist der Motor vor dem Einbau
zu olen und mit der Schnecke und dem Sicherungsring zu
versehen. Lag beim Ausbau vorn unter dem Motorgehause
ein Pappstreifen, so ist dieser wieder einzulegen, er sorgt fiir
die richtige Distanz zwischen Schnecke und Schneckenrad.
Nach Anléten der Drosseln kann dann die Probefahrt
erfolgen.

Mechanisch sind in der Hauptsache zwei Storquellen zu
beobachten: Abgenutzte Zahne des Abtriebszahnrads, das
hinter dem Schneckenrad sitzt und das Schneckenrad selbst
sind diese beiden Storungen. Der Austausch gegen neue ist
einfach. Zuerst ist der Motor, wie beschrieben, auszubauen.
Dann werden die Schrauben oberhalb der Schleiferbefesti-
gung gelost — es geht einfacher, wenn auch noch die
Montageplatte mit den Schleifern ausgebaut wird — und die
Gewichtsbleche entfernt. Die Zylinderkopfschraube
M2x 15mm dient als Achse des Schneckenrads, ein Di-
stanzstick hélt beide Rahmenbleche so auseinander, daf
sich das Schneckenrad beim Anziehen der Mutter nicht
-verklemmt. Unterhalb des Schneckenrad-Abtriebs liegt ein
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Bild 90 Ersatzteile der BN 150 der CSD

I = Zahnrad 003-WT; 2 = Zahnrad 017-15;3 = Kupplung 009-15; 4 = Montageplatte
mit Schleifer 004-15; 5 = Radsatz 016-15; 6 = Achsblende, links 020-15; 7= Achs-
blende, rechts 021-15

weiteres, aus Hartgewebe gefertigtes Zahnrad. Bricht bei
diesem Rad ein Zahn aus — gewaltsames Schieben oder
Schmutz sind haufig die Ursachen — blockiert das ganze
Getriebe. Brechen mehrere Zahne aus, lauft der Motor, ohne
daB sich die Modell-Lok bewegt. Vor dem Auswechseln
dieses Zahnrads sind ebenfalls der Motor und das
Schneckenrad auszubauen.

Sehr wichtig ist das Bodenblech, es schiitzt das Getriebe
dieses kleinen, robusten Lokomotivmodells zuverlassig vor
Staub und Schmutzteilen. Von den Gewichtsblechen ist das
dinnste ganz leicht angebogen, damit die Bleche nicht
klappern und beim Abnehmen des Oberteils nicht gleich
herausfallen. Die Halteschraube sollte man nicht zu fest
anziehen. Oft werden durch falsches Einbauen der Achs-
blenden eine oder mehrere der spitz auslaufenden Halte-
nasen vom Oberteil abgebrochen und die Achsblenden
halten dann nicht mehr. Die angespritzte Treppe an der
Achsblende liegt unter dem Motor und dabei ist wieder zu
beachten, daB die Achslagerattrappe auch richtig nach
unten zu liegen kommt. Ankleben mit Schnellkleber ist
oft zwecklos, nach sorgfaltigem Reinigen kann man Epasol
EP 1 benutzen. Besser ist es aber, neue Blenden, die ganz aus
Kunststoff sind, einzubauen. Beim Kauf ist besonders auf
den Erhalt einer rechten und einer linken Achsblende zu
achten.

Nicht abgebildete Ersatzteile sind: 002 — 15 Oberteil rot, blau oder griin, 001 —
wT Verlaitt:luﬂhlech. 001 — 15 Fahrwerk, komplett, 005 — 15 Schleifer, 008 —
15 Gewicht.
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Ing. KLAUS WINKELMANN (DMV) /| HORST WINKELMANN (DMV), Zwickau

Umbauanleitung fiir die Freunde der Schmalspurbahn

Diese Umbauanleitung soll
diejenigen Modelleisenbah-
ner ansprechen, die noch im
Besitz der von der Firma
Herr KG ehemals produzier-
ten Schmalspur-Fahrzeuge
sind. Es ist dabei gleich, ob
die Modelle auf TT-Gleisen
laufen oder inder Zwischen-
zeit auf HO, umgespurt wur-
den. Bekanntlich bedeutet
HO0g beim Vorbild eine Spur-
weite von 750 mm. Durch
einen nicht sehr aufwendi-
gen Umbau kann man aus
einem sachsischen
GG-Schmalspurwagen
einen GG-Schmalspurwa-
gen mit Bremserstand her-
stellen. Ebenso, wie den
sachsischen  GG-Schmal-
spurwagen der Regelbauart,
trifft man das Vorbild far
unseren Umbau auf den
noch existierenden
750-mm-Schmalspur-
strecken der DDR an. Fur
den Umbau ist von Vorteil,
daf sich der GG-Wagen mit
Bremserstand nur durch
einen groBeren Drehzap-
fenabstand der Drehgestelle
(Drehzapfenabstand ohne
Bremserstand = 6700 mm
— mit Bremserstand =
7000 mm) und dem uber-
dachten Stand von der Re-
gelbauart unterscheidet.
Durch das Lésen der beim
Modell als Drehzapfen ver-
wendeten M-2-Boden-
schrauben wird der Wagen
zunachst demontiert. An-
schliefend nehmen wir den
Polystyrolrahmen und die

Gewichtsplatte aus dem
unteren Teil des Wagenka-
stens heraus und trennen
mit Hilfe eines gut ange-
schliffenen Messers oder
Schraubendrehers das an-
geklebte Dach vom Wa-
genkasten. Nun konnen wir
mit dem eigentlichen Um-
bau beginnen.

Wir nehmen uns zuerst die
Stirnseite des Wagenkastens
vor, an der das Handrad
angebracht ist. Auf dieser
Seite mufi der Bremserstand
angesetzt werden. Dabei
gehen wir wie folgt vor:
Zunachst wird das jetzt
uberflussige Handrad ent-
fernt, welches far den Um-
bau keine Verwendung fin-
det. Weiterhin wird die
Kupplung vom Polystyrol-
rahmen getrennt. Entspre-
chend der Zeichnung ferti-
gen wir die Rahmenverlan-
gerung an. Dies geschieht,
indem wir ein Stuck Mes-
singblech (Dicke etwa 0,5
mm) kastenformig biegen
und die Kanten verloten. Die
MaBe des an der Unterseite
offenen Kastens sind

24mmxT75mmx3mm. In
die Vorderseite des Kastens
wird eine schlitzférmige
Aussparung fur die Kupp-
lung eingearbeitet. Nun wird
entsprechend der Zeich-

nungsmabBe das Stirnblech
des Perrons aus Messing-
blech (0,3 mm bis 0,5mm
dick) gefertigt, dessen Ober-
und Unterkante rechtwink-
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lig umgebogen und an-
schlieBend befeilt wird, so
daB der Eindruck eines
aufgenieteten Winkelprofil-
stahls entsteht. Der quadra-
tische Trittdurchbruch im
Perronblech wird herge-
stellt, indem man eine Boh-
rung von 15mm Durch-
messer einbringt und diese
anschliefend quadratisch
ausfeilt. Im nachsten Ar-
beitsgang fertigen wir die
Kurbel fir die Feststell-
bremse und die Imitation
des Korting-Saugluft-
Bremsschlauchs an. Diese
Details loten wir an das
Perronblech an. Fir die
vertikalen Stangen zwi-
schen Dach und Boden be-
nutzt man zweckmafiger-
weise Stecknadeln, die mit
der Rahmenverlangerung
(Boden des Bremserstands)
und mit dem Perronblech
verlotet werden. In die
Rahmenverlangerung wird
nun von unten eine
M-2-Mutter als Kupplungs-
befestigung eingelotet. Wie
aus der Zeichnung ersicht-
lich ist, missen nun noch
Tritte an die Rahmenverlan-
gerung angebracht werden.
An eine der vertikalen Per-
ronstangen (siehe Zeich-
nung) sind demnach zwei
Tritte anzuldten. Damit ist
das Unterteil des Bremser-
stands soweit fertig.

Etwas problematisch ist die
Umegestaltung des Dachs.
Man kann an das Dach vorn
etwas ansetzen oder es ganz-

lich neu bauen. Von uns
wurden beide Methoden
ausprobiert. Die erste Me-
thode ist zwar weniger zeit-
aufwendig, dafur aber auch
nicht sehr haltbar. Wir ver-
langerten zuerst das Dach
durch ein Stiick angeklebtes
Polystyrol, dafl anschlie-
Bend geschliffen und neu
gespritzt wurde. Nach eini-
gen Monaten verzog sich
jedoch das angeklebte
Dachstiick, was zu Rifbil-
dungen im Lack fahrte.
Deshalb rekonstruierten wir
unser Umbaumodell und
fertigten ein vollkommen
neues Dach an. Dazu ver-
wendeten wir ein Stack
PVC-Dachrinnenrohr, des-
sen Radius mit dem des
Dachs ubereinstimmen
muf. Die MaBe des 121 mm
langen Daches wurden auf-
gerissen. Damit{ das Dach
spater einen justierten Sitz
h_at. wurde es von uns auf
eiune

110 mm x 22 mm x 3 mm
groBe Platte geklebt, die im
Wagenkasten festsitzt. Diese
Platte ist mit zwei M-3-Ge-
windebohrungen versehen
und man kann somit das
Dach auf dem Wagenkasten
festschrauben, was eine un-
gehinderte Austauschbar-
keit ermoglicht und beim
Spritzen von Vorteil ist. Die
Gewichtsplatte muBte nun
noch mit Aussparungen far
die Schraubenkopfe der
Dachbefestigungsschrau-
ben versehen werden. Mit

Bild 1 Das Vorbiid far den Umbau im Bf Jahnsbach der 750-mm-Schmai-

spurstrecke Meinersdorf-Thum

Bild 2 Fertiges Modell des GG-Wagens




einem Spiralbohrer
(@1 mm) oder mit einer
gluhenden Stecknadel bohr-
ten wirin das Dachende zwei
Locher, in die dann die
vertikalen Perronstangen
bei der Endmontage zur
Stabilisierung gesteckt
werden miussen.
AuBerdem  sind sechs
1-mm-Bohrungen fur die
weiteren drei Griffstangen,
deren Anordnung aus der
Zeichnung ersichtlich ist,
erforderlich. Diese Griff-
stangen werden aus Kup-
ferdraht gefertigt und eben-
| falls bei der Endmontage
' mit Zwei-Komponenten-
'W' Kleber eingeklebt. Es
kommt nun darauf an, wel-
che Epoche auf der Heim-
3 P"“‘-& anlage dargestellt wird,
Hf::"""m denn danach richtet es sich,
l 'Wm“q ob die HeberleinBremse
nachgebildet wird -oder
nicht. So konnten wir bei
unseren Exkursionen be-
. - obachten, daBl die sach-
) sischen GG-Wagen zum
—wd Beispiel auf der jetzt still-
' 1 gelegten Strecke Bergen—
- Altenkirchen (Rigen) mit
vollkommen demontierter
Heberlein-Bremse eingesetzt
== waren, wahrend dieim sach-
sischen Raum noch vor-
handenen Fahrzeuge zum
i groften Teil noch mit He-
berlein-Bremse ausgerustet
sind. Wir haben unser Mo-
S e T dell mit einer Heberlein-
Bremse versehen. Die Stut-
zen far die Heberlein-
Bremsrollen kann man fol-
gendermalfen fertigen. Von
M-2,5-Schrauben aus Mes-
sing wird ein etwa 3 mm
langer Teil des Gewindes
flachgefeilt, so daB ein qua-
dratischer Querschnitt von
1,5mmx 1,5mm entsteht.
Mit einem flachen Sageblatt
ist dann von oben ein Schlitz
in die Schraube einzusagen.
In das Dach, d.h. in das
3mm starke Unterteil des
Daches, werden nun an den
Stellen, wo sich die Heber-
lein-Bremsrollstitzen befin-
den, M-2,5-Gewindebohrun-
gen eingebracht. Anschlie-
Bend sind die Statzen von
3 A unten einzuschrauben und
mit Klebstoff bzw. Lack-
tropfen zu arretieren. Die
Rollen werden entweder
durch Ausstanzen miteinem
Locheisen oder durch das
Absagen von Rundmaterial
hergestellt. Wir haben die
Rollen aus 2,5 mm starkem
Messingrohr gefertigt, wo-
durch ein filigraner Ein-
druck dieser in Wirklichkeit
nicht als Scheibenrader,

il
il
=

Bild 3 Mafiskizze (MaBe in HJ) des Schmal-

spur-GG-Wagens mit Bremserstand

Zeichnung und Fotos: Verfasser
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sondern als Speichenrader
ausgebildeten Rollen, wie-
dergegeben wird. Die Rollen
werden von oben in den
Schlitz eingeschoben und
mit Zwei-Komponenten-
Kleber fixiert. Das geschlif-
fene Dach spritzen wir an-
schlieend im Farbton der
handelsublichen Gliter-
wagendacher. Einmal beim
Spritzen, konnen wir gleich
den Perron oxydrot lackie-
ren. Nach dem Trocknen
werden samtliche Griffstan-
gen und die Rahmenverlan-
gerung mattschwarz gestri-
chen. Nun fertigen wir aus

dinnem Furnierholz
(0,5mm dick) die Trittbo-
denoberfliche mit Bret-
terfugenimitation an. Diese
kleben wir nach Fertigstel-
lung auf die Rahmenverlan-
gerung. Ist man soweit fer-
tig, kann man die Kupplung
in die schlitzformige Aus-
sparung einschieben und
festschrauben. Danach wird
das Dach aufgesetzt. Im
nachsten Arbeitsgang wird
der komplette Perron mit
Zwei-Komponenten-Kleber
an den Wagenkasten ge-
klebt. Dabei schieben wir die

vertikalen Perronstangen in

Dipl.-Ing. KLAUS-DIETER DIENST (DMV), Dresden

die Bohrungen des Dachs.
Zum Schlufl gilt es noch,
einige Veranderungen am
Rahmen vorzunehmen. Die
Bohrung far den Drehzap-
fen, auf der Seite wo wir den
Perron angesetzt haben,
wird nicht mehr bendtigt, da
wir den Drehzapfenabstand
auf 80 mm verlangert haben.
Dieses Maf tragen wir an
und bringen an dieser Stelle
eine M-2-Gewindebohrung
ein. Nun wird durch ein oder
zwei Ausgleichscheiben die
Wagenkastenhohe festge-
legt. Wie auch aus der
Zeichnung zu ersehen ist,

Fabrikmodell aus ,,Mamos'-Bausdtzen

1. Bauanleitung

Es werden mehrere Bau-
satze ,Alte Maschinenfa-
brik* (2/18) bendtigt. Die
Anzahl richtet sich nach der
Grofe der geplanten Fabrik.
Bevor mit dem Bau der
Fabrik begonnen wird,
sollte man sich uberlegen,
wie das fertige Modell aus-
sehen sollund zwar mit Hilfe
entsprechender Skizzen.
Dabei ist zu beachten, daf
sich nicht alle Wandteile
beliebig kombinieren las-
sen; einmal auf Grund der
Abmessungen der Platte

Bild ] Prinzipdarstell

und zum anderen auf Grund
der unterschiedlichen Fen-
steranordnungen.

Danach werden die Wand-
teile abgemessen, angeris-
sen (mit Anschlagwinkel
und Stahlreinadel) und
uberflissige Teile recht-
winklig abgesagt. Das Sagen
erfolgt am besten mit einer
Laubsage und einem mog-
lichst groben Sageblatt, da
sonst durch die Warmeent-
wicklung beim Sagen die
Plaste schmilzt und das
Sageblatt verkleben kann.
Es darf jedoch nicht zuviel

g des Zi

baus der Wandteil

abgesagt werden, da die
Wiande spater mit den Wand-
verkleidungen ausdem Bau-
satz versehen werden sollen.
Vor demm Zusammenkleben
missen die Sadgeschnitte mit
einer Metallfeile geglattet
werden, um eine einwand-
freie Klebekante zu erhal-
ten. Die Sageschnitte sind
nach Mdoglichkeit so anzule-
gen, dafBl die Klebestellen
von den Wandverkleidun-
gen verdeckt werden. Als
Klebstoff lassen sich die
ublichen Plastekleber bzw.
Losungsmittel fur Polysty-

T 0///

Flostsireifen zur Erfofung
aer Stabi/itor

Py

Zz7 L
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Hlebekarile
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hose on Gebauosecker

hat unser Wagen Perso-
nenwagendrehgestelle. Dazu
ware zu sagen, dall das
Vorbild des GG-Wagens mit
Bremserstand im Gegensatz
zu den normalen GG-Wagen
Personenwagendrehgestelle
mit Langsblattfedern hat,
wahrend die normalen GG-

Wagen  Fachwerkdrehge-
stelle mit Querblattfedern
besitzen. Modelleisenbah-

ner, die nicht im Besitz eines
handelsiblichen GG-Wa-
gens sind, konnen die Zeich-
nung auch als Vorlage zum
Eigenbau des kompletten
Wagens benutzen.

rol verwenden. Das abgebil-
dete Modell wurde mit
NC-Verdinnung  geklebt.
Um die Stabilitat der Wande
zu erhohen, wurden an den
Stellen, an denen die zu-
rechtgesagten Wandteile
stumpf zusammenstoflen,
Plasteabfalle auf die Stof-
fuge geklebt (Bild 1).

Zum Schluf3 versieht man
die Kanten, die spater die
Gebaudeecken darstellen,
mit einer Phase wvon 45°
Wenn die Teile wie im
Bausatz verwendet werden,
ist diese Phase bereits vor-
handen. Nachdem die
Wandteile fertiggestellt und
getrocknet sind, klebt man
sie zu den geplanten Ge-
bauden zusammen. Zur Er-
hohung der Stabilitat kon-
nen die vorhandenen
Grundplatten entsprechend
zugeschnitten und einge-
klebt werden.

Danach erfolgt das Anbrin-
gen der Wandverkleidun-
gen, der Fenster und Tiren,
die vorher verglast wurden.
Die Schieferdacher lassen
sich nicht ohne weiteres
verwenden, vor allem wenn
das Gebaude nicht nur ver-
langert, sondern auch ver-
breitert wurde. In diesem
Fall ist die Anfertigung
eines vollig neuen Daches
notwendig, entweder aus
den handelsublichen Dach-
platten aus Plaste (fir Schie-
fer- oder Ziegeldach) oder
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Bild2 Fertiggestelltes Fabrikmodell auf einer SMBS-Ausstellungsanlage der

AG ,Saxonia” Dresden. ..

R oo,
N
§ A

Bilder 3 und 4
aus

aus dunnem Sperrholz (far
Pappdach). Hinweise dazu
sind in der Modellbahnlite-
ratur zu finden. Zum Ab-

.,.und so sieht das Modell von den anderen Seiten betrachtet

Zeichnung und Fotos: Verfasser

schluf} der Arbeiten konnen
die Ubrigen Erganzungsteile
des Bausatzes, wie Fen-
sterumrandungen, Dachrin-

Brems- und Anfahrschaltungim

Blockbetrieb

Bereits in mehreren Ver-
offentlichungen wurde Gber
Schaltungsvarianten zur
Vermeidung der ruckarti-
gen Halte- und Anfahrbewe-
gungen im Blockbetrieb be-
richtet.

Eine weitere erprobte Va-
riante ist in der Skizze
dargestellt, wobei hier be-
kannte  Schaltfunktionen
(Signalbetatigung, Gleich-
richter fir Gegenfahrt, An-
schluB des Zubehértrafos
usw.) der Einfachheit halber
weggelassen wurden. Mit
Hilfe dieser Schaltung kén-
nen dann vorbildgerechte
Fahrzustande simuliert
werden.

Vor Einfahrt in die Brems-
strecke wird iber einen
Gleiskontakt das Relais 2 in
Abhangigkeit von der Si-
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gnalstellung betatigt. Das
Relais 2 bewirkt die ange-
strebten Verzogerungenund
Beschleunigungen vor bzw.

nen, Schornsteine usw., an-
gebracht werden.

2. Besonderheiten

Damit die Fabrik wirklich
ein ,altes" Aussehen be-
kommt, werden alle sicht-
baren Teile vor dem Zusam-
menbau ,gealtert. Das ge-
schieht mit stark verdann-
ten Nitrofarbresten, die der
Oberflache gleichzeitig auch
ihren Glanz nehmen. Die
Einzelteile werden zunichst
mit einem weichen Bleistift
geschwarzt und dann mit
der dunkel -eingefarbten
Nitroverdinnung  behan-
delt. Dabei empfiehlt essich,
dies zunachst an einer nicht
sichtbaren Stelle oder einem
Abfallstiick zu probieren, da
die Nitroverdunnung die

hinter dem Signal.

— Signalstellung  ,Halt*;
Verzogerung bis zum
Halt und langsames An-

Oberflache der Plastteile
auflést und Farbkorrektu-
ren spater nicht mehr mog-
lich sind.

Das Aussehen des Modells
lohnt auf alle Falle die
aufgewendete Mithe, zumal
der Zeitaufwand gegeniiber
einem volligen Eigenbau
durch Verwendung von
Fertigteilen relativ gering
ist.

Die auf den Bildern2, 3
und 4 abgebildete Fabrikan-
lage besteht aus sechs Bau-
satzen und wurde fir eine
Ausstellungsanlage der AG
»Saxonia* Dresden angefer-
tigt. Trotz des MaBstabes
von etwa 1:100 ist das Modell
fur H0-Anlagen geeigent, da
es durch seine Ausmalfle
relativ grof wirkt.

fahren bei Signalum-
schaltung auf ,,Fahrt*

— Signalstellung , Fahrt*;
Durchfahrt mit konstan-
ter Geschwindigkeit

— Signalstellung ,,Halt" mit
Umschaltung auf
»Fahrt* beim Befahren
der Bremsstrecke; Fahrt-

verzogerung und -be-
schleunigung  erfolgen
ohne Halt.

Bis auf die Wahl der Wider-
stande (etwa 5 Ohm) und die
Abstimmung auf die ver-
schiedenen Triebfahrzeuge
treten beim Aufbau der
Schaltung keine besonderen
Schwierigkeiten auf. Bei Be-
darf kann sogar die Anzahl
der Bremsstufen entspre-

chend erhoht werden.
Dipl.-Ing. Udo Ostkamp,
Merseburg
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Marienberger Initiative

Ein Bericht iiber Verlauf und Ergebnisse des Erfahrungsaustausches 1977 in Marienberg

Aktivitaten des BV Dresden und der AG Marienberg sind
bereits vielen Modelleisenbahnern in unserer Republik und
uber die Grenzen der DDR hinaus bekannt.

So hatten sich auch diesmal die Marienberger Modelleisen-
bahner wieder etwas einfallen lassen, namlich die Ver-
anstaltung eines Erfahrungsaustausches. Vom 3.Juni bis
zum 5.Juni 1977 trafen sich Vertreter von Arbeitsgemein-
schaften, Vertreter des BV Dresden und Vertreter der
Fachzeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* auf Einladung des
BV Dresden und AG Marienberg im sudostlich von Karl-
Marx-Stadt gelegenen Kreisstadtchen Marienberg, um hier
Erfahrungen auszutauschen, gemeinsam zu experimentie-
ren und gemiutlich beisammen zu sitzen.

Erster Tag — Beratung des BV Dresden

Samtliche Veranstaltungen der drei Tage fanden im Jugend-
klubhaus, wo auch die AG Marienberg ihr Domizil hat, statt.
Die am frihen Nachmittag des 3. Juni vorgesehene BV-Be-
ratung befafite sich mit der Sonderfahrt zum ,Tag des
Eisenbahners", als wichtigstem Tagesordnungspunkt, und
verschiedenen anderen Problemen.

Bei der Besprechung der Sonderfahrt kam besonders zum
Ausdruck, dafi den Fragen der Ordnung, Disziplin und
Sicherheit wiahrend der Fahrt und vor allem bei Fotohalten
grofte Aufmerksamkeit geschenkt werden muBl. So waren
auch Richtlinien dafiir in einem vom BV Dresden speziell zu
dieser Sonderfahrt herausgegebenen Sonderheft, das man
neben DMV-Wimpein erwerben konnte, festgehalten.

Im Zusammenhang mit den anderen erorterten Problemen,
wie z. B. die Exkursionen des BV Dresden nach Budapest,
zur Harzquerbahn und in das Bw Saalfeld, die Vorbereitung
des Verbandstages 1978 in Dresden und die ,,Goldlokaktion®,
wurde die Redaktion um Unterstiitzung gebeten und zwar
hinsichtlich der Arbeitseinsatze fiir die Traditionsbahn.
Dem kommt die Redaktion hiermit gerne nach. Auf der
Beratung wurde festgestellt, dal fur den geplanten Arbeits-
einsatz vom 18. August bis zum 21. August 1977 die Beteili-
gung noch zu wiinschen tbrig1aBt. Deshalb der Appell an die
Freunde der Eisenbahn sich diesen Termin im Kalender
anzustreichen und durch rege Teilnahme der Aktion zum
Gelingen zu verhelfen.

Gegen Abend traf dann noch ein Teil der Teilnehmer die-
ser Ideenkonferenz ein, so dal man schon am ersten Tag
ein grofes Interesse fur solche Veranstaltungen vermuten
konnte.

Wer die Modelleisenbahner kennt, der weill, wenn mehr als
zweivonihnen an einem Ort zusammen sind, daB dannsofort
eine emsige Fachsimpelei einsetzt. Dies geschah natiirlich
auch in Marienberg, als sich nach dem ersten offiziellen Teil
der Veranstaltungen die Angereisten in der Gaststatte des
Jugendklubhauses zum gemitlichen Plaudern bei einem
Glas Bier versammelt hatten. Hier wurden dann auch die
ersten Kontakte geknipft, Modelle bestaunt, bewundertund
zwecks Einsichtnahme in das Innere demontiert.

Zweiter Tag — Erfahrungsaustausch

Zu Beginn des Erfahrungsaustausches, die Teilnehmerzahl
war inzwischen auf etwa 50 Personen angewachsen, begriiSte
Freund llgner, er ist der Leiter der AG Marienberg, alle
Anwesenden, wiinschte ihnen einen guten Erfolg und uber-
gab das Wort an die Referenten.

Als erster sprach Freund Spindler tiber die Anwendung von
,Suralin* im Modellbau. In seinen Ausfiithrungen kam zum
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Ausdruck, dalBl dieses kneteartige Material (es1aBt sichdurch
Hitzeeinwirkung verfestigung) insbesondere bei der Her-
stellung von Figuren, Kleinteilen, Stralenbelag, u.a. ein-
gesetzt werden kann. So erlauterte er die Formenherstel-
lung, die Klebetechnik, die Besonderheiten und alles andere
Drum und Dran bei der Verarbeitung von ,,Suralin®”. Diese
Erlauterungen wurden von Freund Dr.HaubenreiBer er-
ganzt und weitergefihrt. Weitergefuhrt insofern, daB er als
nachster das Wort ergriff und Gber die Anwendung von
Silikon-Kautschuk beim Modelleisenbahnbau referierte.
Arbeitsbedingt, Freund Dr. Haubenreifler ist Zahnarzt, kam
er auf die Idee, bestimmte Kunststoffe fr den Modellbau zu
nutzen. Diese Zwei-Komponenten-Kunststoffe eignen sich
z.B. vorziglich zum Herstellen von Formen fir diverse
Kleinteile von Modelleisenbahnen.

Als dritter erlauterte Freund Ilgner das den Lesern bereits
im Heft 4/77 unserer Fachzeitschrift vorgestellte Gleis-
bildstellwerk und die Idee fir einen Unterflurantrieb von
Pilz-Weichen auf der Basis alter PIKO-Weichen. Erganzen-
des zum Beitrag kam von Freund HaBlich.

Als letzter Referent sprach Freund Prof.Kurz Gber Pro-
bleme bei Kupplungen an Modellfahrzeugen. Vorher jedoch
informierte er den Teilnehmerkreis tber die Zwischen-
tagung des Technischen Ausschusses des MOROP in Mainz
(BRD) im Frihjahrd.J.

Samtliche Vortrage fanden bei allen Freunden groBes
Interesse, ihr Wert wurde durch mitgebrachte Muster und
funktionstiichtige Modelle wesentlich erhoht.

Nach dem Mittagessen standen den teilnehmenden Modell-
bahnfreunden die Einrichtungen, wie Werkstatt und An-
lagen der AG Marienberg, zur Verfigung. In den Gruppen
— Landschaftsgestaltung

— Gebaudemodellbau

— Fahrzeugmodellbau und

— Elektrotechnik

wurde dann die Diskussion getrennt gefiithrt. Schon bald
herrschte in den Ridumen ein reges Treiben. Hier wurde
diskutiert, dort gebastelt und anderswo probiert. Selbst-
verstandlich standen auch die Referenten Rede und Ant-
wort. Jetzt wurden auch Proben der Modellbautatigkeit, zim
Beispiel Lokomotiv-, Wagen- und Gebaudemodelle, Hilfs-
werkzeuge, selbstgefertigte Vorrichtungen und vieles an-
dere mehr herumgereicht und begutachtet. Ohne Zweifel
aber waren die beiden Funktionsmodelle von Dampf-
lokomotiven in der Nenngrofel die ,Stars“ unter den
vorgestellten Eigenbauten, und nicht zuletzt fand auch die
von den Mitgliedern der Marienberger AG aufgebaute kleine
Ausstellung Beachtung.

Fir die Diskussion in den Fachgruppen hatte man sich eine
straffere Organisation winschen konnen, und zwar in der
Hinsicht, daB fur jede Gruppe ein befahigter Verantwort-
licher benannt worden ware, der die Diskussion leitetund die
Ergebnisse zusammenfalt.

Der Abend brachte dann noch einen nicht eingeplanten
Hohepunkt, denn Freund Ilgner erklarte sich bereit, einen
Dia-Vortrag zu halten. Dieser gelungene und auch sehr
interessante Lichtbilder-Vortrag ,Reise durch sechs
europaische sozialistische Lander* bildete auch gleichzeitig
den AbschluBl des zweiten Veranstaltungstages.

Dritter Tag — Kleines Leserforum

Am letzten Tag der Veranstaltung stellten sich die Vertreter
der Fachzeitschrift den zahlreich anwesenden Modellbahn-
freunden, um diese Gelegenheit zu einem direkten Kontakt
mit dem Leser zu nutzen und dabei gleichzeitig in Erfahrung
zu bringen, welche weiteren Wiinsche bestehen, mit dem Ziel,
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das Niveau der Fachzeitschrift standig weiter zu erhohen.

Dabei stellten sich folgende drei Schwerpunkte heraus:

— Die Redaktion sollte sich noch starker als bisher um
solche direkten Kontakte mit dem Leser bemithen

— Die fachliche Beratung der Redaktion durch ihren Beirat
sollte im voraus und in hoher Qualitat geschehen

— Der Schwerpunktplanung der Themen sollte noch gro-
Bere Aufmerksamkeit gewidmet werden.

Im Verlauf des Leserforums kam zum Ausdruck, daB sich

die anwesenden Modelleisenbahner ernsthaft bemiihten, der

Fachzeitschrift gutgemeinte und ehrliche Hinweise zur

Gestaltung des Verbandsorgans zu geben.

Vor dem Mittagessen, das alle Teilnehmer noch einmal

zusammenfihrte, veranstaltete die AG Marienberg einen

Ersatzteilbasar, der einen regen Zuspruch fand.

Nach der Verabschiedung aller Teilnehmer durch den

Freund Ilgner ging es zurick in die Heimatorte, und gewif

konnte jeder Teilnehmer etwas mitnehmen, seien es nun

Erfahrungen, Anregungen, Adressen anderer Freunde, oder

sei es auch nur das Gefiihl, ein erlebnisreiches und inter-

essantes Wochenende verbracht zu haben.

Ohne Zweifel kann diese bemerkenswerte Veranstaltung als

gelungen bezeichnet werden, obwohl ein ,,Wermutstropfen*

Prof. Dr. HARALD KURZ (DMV), Radebeul

nicht zu verleugnen war. Das Bemiihen und das Anliegen
seitens der Organisatoren waren es wert gewesen, wenn
dieser Erfahrungsaustausch von allen Eingeladenen wahr-
genommen worden ware. Da die fehlenden eingeladenen
Gaste teilweise aber nicht einmal absagten, entstanden fir
die Veranstalter einige Schwierigkeiten, die es dann operativ
zu losen galt und somit also einen unnotigen Arbeitsaufwand
hervorriefen.

Zusammenfassend kann folgendes gesagt werden: Aus-
gehend vom Anliegen der Veranstaltung, einmal auf unter-
ster Ebene Modelleisenbahner auf einem Erfahrungsaus-
tausch zusammenzufithren und ihnen somit Gelegenheit zu
geben sich iber ihre Probleme und Gedanken auszuspre-
chen, gemeinsam zu basteln und zu experimentieren, kann
dem BV Dresden und der AG Marienberg ein voller Erfolg
bescheinigt werden und dies nicht zuletzt auf Grund der
guten Organisation durch den Freund Ilgner.

An den Schluf} dieses Beitrags sei nur noch der Wunsch
gestellt, dafl bald ahnliche bemerkenswerte Treffen von
Modelleisenbahnern in den Zukunftsplanen anderer Be-
zirksvorstande und Arbeitsgemeinschaften ihren Nieder-
schlag finden, um dann schliefllich fester Bestandteil ihrer
weiteren Arbeit zu werden. Christian Schrade, Berlin

Bauelemente fiir eine vereinfachte Bremsschaltung

und ihre Anwendung

Zweck einer Bremsschaltung ist es, da8 Triebfahrzeuge
beim Betrieb auf einer Modellbahnanlage weder tiber ein
»Halt" zeigendes Signal hinausfahren, noch durch plétz-
liches Anhalten selbst entgleisen oder Anlaff zum Entgleisen
angehingter ‘Wagen werden. Die Bremsschaltung soll
auBerdem gewahrleisten, dal die Zugspitze dicht vor dem
Signal halt, gleichgutlig, wie lang das Triebfahrzeug bzw.
mehrere Triebfahrzeuge oder geschobene Einheiten sind.

Aufbau und Wirkungsweise der Schaltung

Die Bremsschaltung besteht mindestens aus einem Schie-
nenkontakt K und einem einpoligen Schalter F, der zur
Weiterfahrt oder fiir eine Durchfahrt betatigt wird. Dem
Schienenkontakt K wird Fahrstrom P mit verminderter
Spannung (z. B. 1/3 U) zugefiihrt, damit er nicht mit Schwung
uberfahren werden kann. AuBerdem sind zwei Trennstel-
len T notwendig, also entweder ein handelsibliches Gleis-
stiick oder eine isolierende Schienenverbindung und eine

zweite Trennstelle, die (z.B. bei der Blocksignal-Einheit
PIKO 5/050) vorbereitet sein kann (Bild 1). Die Lange L ist
nach der langsten, auf der Anlage verkehrenden Einheit zu
wihlen, die fur die Stromabnahme in Betracht kommt (z. B.
LangevonLok und Tender oder Gesamtlange der Einheit bei
geschobenen Einheiten).

Der Schienenkontakt, beispielsweise eine Tastplatte, ist so
auszufiihren, daf} er durch die Spurkranze niedergedrickt
wird und dabei einen Offner betitigt. Er muB allerdings eine
ausreichende Léange besitzen, z.B. 40 mm bei Spurweite
16,5 mm, damit eine groBere Sicherheit gegen Uberrollen
gegeben ist, bzw., daB er auch nach dem Uberrollen durch
die Laufrader mit Sicherheit niedergedriickt wird.

Ist es nicht zweckmaBig, die schon erwihnte verminderte
Spannung einem zweiten Transformator zu entnehmen, so
kann ein regelbarer Widerstand vorgeschaltet werden. So
genugt meist bei Nenngroe HO ein von 12 auf 24 Ohm
umschaltbarer Widerstand. Sollen die Spannung 1/1 U und
1/3 U einem Trafo entnommen werden, so muf parallel zu

Bild 1
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Bild 2

Bild 3

Zeichnungen: Verfasser

F ein Offner fir 1/3 Uliegen (in Bild 1 gestrichelt dargestellt).
Fahrzeuge mit einer niedrigen Stromaufnahme, z. B. 0,20 bis
0,25 A, bendtigen bei 12 bis 14 Volt Fahrspannung etwa einen
Widerstand von 24 Ohm zum ausreichenden Abbremsen.
Nahern sich Triebfahrzeuge mit einer héheren Stromauf-
nahme, etwa 0,4 bis 0,6 A, so mul} der Widerstand W2 durch
einen Tastschalter SW uberbruckt werden (Bild 2). Ge-
'schieht das nicht rechtzeitig, so kommt das Triebfahrzeug
vorzeitig zum Halten, d.h., es ,zieht" nicht bis zum vor-
gesehenen Ort vor, kann aber durch Betatigung des Schal-
ters SW mit langsamer Fahrt in Gang gesetzt werden.
Verwendet man statt des Widerstandes W1 ein Strom-
relais R, indem man beispielsweise zwei PIKO-Weichenspu-
len hintereinander schaltet und den Endabschalter so an-
dert, daBl er die Funktion des Schalters SW ubernehmen
kann, wobei die Kraft einer Rickstellfeder uberwunden
werden muf, so kann die Uberbriickung des Widerstandes
W 2 automatisiert werden (Bild 3).

Das Relais R kannso justiert werden, daf es bei 0,4-A-Strom-
starke anzieht, Es fallt sofort ab, wenn der Strom durch den
Kontakt K unterbrochen wird. Triebfahrzeuge mit einer
niedrigeren Stromaufnahme werden ausreichend abge-
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bremst, Triebfahrzeuge mit einer hoheren kommen nicht
vorzeitig zum Halten. Von Vorteil ist, daB dies durch ein
Erganzungsbauteil zum Gleisstiick mit Schienenkontakt K
verwirklicht werden kann und daf das Heranfuhren eines
besonderen Kabels vom Stellpult aus nicht mehr notwendig
ist. Bei Triebfahrzeugen, deren Stromaufnahme nicht einen
so groflen Bereich umfafit, genugt ein Widerstand W. Das
Relais R kann bei den Nenngrofen TT und N wegfallen.
Der Schalter F kann auch Bestandteil eines Signals ,mit
Zugbeeinflussung" sein, das durch Elektromagnete gestellt
wird. Er kann aber auch mit einem Schalter Si zum Um-
schalten des Stellstroms St eines Lichtsignals gekoppelit
werden. Mufl man aber mit Rangierfahrten rechnen, dieam
wHalt" zeigendem Signal vorbeifahren, so ist die Trennung
des Fahrstromschalters vom Signalschalter oder die zusatz-
liche Anordnung eines Tastschalters FR zweckmaBig. Als
Besetztanzeige kann ein Leuchtmelder L verwendet werden,
der durch den Tastschalter uberbriickt wird (Bild 4). Mit
diesem lassen sich auch Gegenfahrten am Signal vorbei-
fuhren, wihrend bei Verwendung von Ventilzellen u.U. ein
unbeabsichtigtes , Entlaufen‘ des vor dem Signal stehenden
Tfz nicht ausgeschlossen ist.
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Dipl-Ing. KLAUS KIEPER, Ahrensfelde

Fotoexkursion in Freundesland

Dank der intensiven Bemihungen des Direktors des War-
schauer Eisenbahnmuseums, Dr.-Ing. H. Zaniewski, besteht
die Moglichkeit, in 6 verschiedenen PKP-Direktionen je ein
Dampflok-Bw zu besuchen und dort die Lokomotiven zu
fotografieren. Da die Dampfloks langsam rar werden, ist es
besonders interessant, dort noch Dampflok-Typen zu be-
gegnen.

Folgende drei Gruppen von Dampflokomotiven kénnen in
den Bw angetroffen werden:

— Polnische Baureihen: Pt 47, Ok 22, 0149, Ok! 27, Ty 23,
Ty 45

— Amerikanische Baureihen: Tr 203, Ty 246

— Andere Baureihen: Ok 1 (Br 38), Ty 2(BR 52), Ty4(BR 44),
Ty 5 (BR 50), Ty 43 (BR 42).

Bild 1 Die Ty 23—237...

Diese Baureihen verteilen sich auf die 6 Bw wie folgt:

1. Choszezno: Ok 1; Ok 22; Ty 2; Tr 203

Die Ok 1 dieses Bw stehen bereits vorwiegend abgestellt am
Rand und werden verschrottet. Hauptanziehungspunkt sind
einige Ok 22, die sich jedoch meist im Einsatz befinden.

2.Malboerk: Ok 1, Okl 2 (Z), Tr 203, Ty 2, Ty 4 (bei Durch-
fahrten)

Schwerpunkt sind hier die in tadellosem Zustand befind-
lichen Ok 1 sowie die Ty 2. Im Bw werden jedoch bereits
Dieselloks betrieben, so dal man auch diese fotografieren
kann. Die Okl 2 (BR 86) ist bereits ausgemustert und wartet

Bild 2

...und die Ty 4591 im Bw von Pyskowice

Bild3 Freundlich stellen sich der Lokfihrer und sein ,Paradepferd”,

OKI 27-69, der Aufnahme

Bild 4 Die Lok Pt 47-24, mit Schienenridumern versehen, steht im Bw Jaworzyna

unter Dampf

Bild 6 ...und hier die Ty 43-126 in Poznan
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Bulder Tund 8 Maschinen der BR OL und Ty im Bw Sierpc

Bild 9 Lokparade in Pyskowice

auf ihre Verschrottung. Wenn man Glick hat, fahrt ein
schwerer Guterzug mit einer Ty 4 vorbei, der dann, beson-
ders nachmittags, gut zu fotografieren ist.

3.Sierpe: OL 49, Ty 2, Ty 203

Fir den Giiterzugbetrieb werden hier die Ty 2 mit allen
Tendervarianten (Wannentender, Steifrahmentender, Ein-
heitstender, PKP-Tender) bekohlt und eingesetzt, so daB sich
der Besuch dieses sonst recht kleinen Bw lohnt. Die Tr 203
wird — wie auch in den anderen Bw — nur fur Ran-
gierzwecke eingesetzt.

4.Pyskowice: Tr 203, Ty 2, Ty 23, Ty 42, Ty 45, Ty 246 (2),
Okl 27

Die Stationierung der schweren Guterzugloks Ty 23, Ty 45
und Ty 246 weist darauf hin, daB dieses Bw im Industrie-
gebiet Slaska liegt. Die schweren UNRRA-Loks Ty 246 sind
allerdings schon abgestellt, denn schwere Diesel- und E-Loks
haben den Lokdienst ibernommen. Dieses Bw ist von allen
Bw am interessantesten, nicht nur beziglich der verschie-
denen Baureihen, sondern auch wegen der Vielzahl der
Loks, die dort stationiert sind. Gelegentlich sieht man noch
die Okl 27, die unserer BR 64 entspricht, auf der Durch-
fahrt.

5.Jaworzyna: Pt 47, OL 49, Ok 1, Ty 2

Die Orte Jawor2zynaund Pyskowice liegen an elektrifizierten
Hauptstrecken, haben jedoch unterschiedliche Bedeutung.
Wahrend in Pyskowice Guterzuglokomotiven beheimatet
sind, dienen die Loks von Jaworzyna vorwiegend dem
Reisezugverkehr. Da diese Baureihen auch in anderen Bw
zu finden sind, ist die Bedeutung von Jaworzyna fur den
Eisenbahnfreund geringer. Besucht man alle 5 anderen Bw,
kann man auf den Besuch Jawor2ynas verzichten — es sei
denn, man méchte alle méglichen Dampfloks jeder Baureihe
fotografieren.
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Bild 10 Lok des Typs Ty 5-45 in Poznan

Bild 11 Die Ok 1-62 in Malbork

6. Poznan (Ostseite): Pt 47, Ok 1, Ty 2, Ty 5, Ty 43

In diesem verkehrstechnisch giinstigen Dampflok-Bw wird
ein reger Lokbetrieb abgewickelt. Die Drehscheibe rotiertin
den Spitzenzeiten fast standig. Hier ist auch eine P 8 mit
polnischem Tender anzutreffen — sogar mit z.T. griner
Farbgebung! Besonders beeindruckend sind die schweren
Schnellzugloks Pt 47, die u. a. die Strecke Frankfurt/Oder —
Poznan bedienen.

Dieser kurze Bericht soll als Hinweis dienen, was man als
Schwerpunkt der AG-Arbeit fiir Eisenbahnfreunde in Zu-
kunft an Exkursionen einplanen kann. Es darf allerdings
nicht vergessen werden, daB auch bei der Polnischen
Staatsbahn die Dampflokzeit mit grofen Schritten ihrem
Ende entgegenschreitet.
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WISSEN
SIE
SCHON...

® daB der Verbandsfreund Manfred
Viertel aus Schwarzheide einen Bal-
konschmuck nicht alltiglicher Art
anfertigte?

Herr V. schrieb der Redaktion dazu
folgendes:

wAls langjahriger begeisterter Eisen-
bahnfreund und Vorsitzender der
AG 3/58 ,Traditionshahn Radebeul
Ost—Radeburg' wollte ich meine
Liebe zur Eisenbahn, speziell zu unse-,
rer Schmalspurbahn auch nach auflen
hin kundtun, zumal ich der Urheber
des Emblems unseres Traditions-
betriebes bin (von Beruf kein Grafi-
ker!), daBdie enge Verbindungder DR
mit unserem Verband symbolisiert.
Bei der Gi itung

suchte ich nach neuen Wegen und kam
auf die Idee, unseren Traditionszug
mit dem Moritzburger Schiofi im
Hintergrund bildlich darzustellen. Da
sich meine Wohnung im Erdgeschol

Lokfoto des Monats
Seite 247

Die schwere Guterzug-Dampflo-
komotive der BR 44 wurde von der
DRG bzw. der friheren DR in nahezu
2000 Exemplaren uber einen relativ
langen Zeitraum — von 1926 bis
1947 — beschafft. In dieser langen Zeit
erfuhr sie nur sehr geringe bauliche
Veranderungen.

Nach Beendigung des zweiten Weit-
kriegs verfugten beide deutsche
Bahnverwaltungen uber Maschinen
dieser Baureihe, auf die sie nicht
verzichten konnten. Wahrend die DB
als einzige in Serie vorgenommene

befindet, haben die StraBenpassanten
ebenfalls die Méglichkeit, mein klei-
nes farbiges Kunstwerk' auf Beton in
Augenschein zu nehmen, und dies tun

Anderung die Luft- und Speisepum-
pen aus den Rauchkammernischen
herausnahm und weiter zuriick ver-
legte sowie die Lokomotiven mit den
inzwischen allgemein ublichen Witte-
Windleitblechen ausrustete, belie8 die
DR diese Aggregate an ihrem bishe-
rigen Platz. Vom Jahre 1961 an wur-
den aber auch die DR-Maschinen
dieser Baureihé mit Witte-Blechen
versehen, die allerdings wegen bes-
serer Zuganglichkeit zu den Pumpen
etwas hoher angeordnet wurden. Nur
zehn 44er der DB wurden 1950 von der

viele mit einem Schmunzeln.

Vielleicht ist es eine kleine Anregung
fir unsere grofie Schar von Eisen-
bahnfreunden, sich ebenfalls etwas

Fa. Hensche! neu bekesselt und wei-
tergehend umgebaut.

Bei der DR wurden etwa 30 Lokomo-
tiven zwecks Arbeitserleichterung der
Heizer und zur Erhéhung der Kes-
seldampfleistung im Jahre 1850 mit
einer Kohlenstaubfeuerung des Sy-
stems Wendler ausgerustet.

1955 begann dann die DB damit, einige
4der auf Olhauptfeuerung umzustel-
len. Im Jahre 1959 geschah dasselbe
dann auch mit einer Lokomotive der
DR, der im Laufe der Zeit noch viele
andere folgten. Das war mit keinem

bei der Gestaltung unserer Neubau-
gebiete einfallen zu lassen.”

Text und Foto:

Manfred Viertel, Schwarzheide

grofieren Lok-Umbau verbunden.
Lediglich einige Anderungen an der
Kesselausrustung, der Wegfall des
Aschkastens und Rostes sowie des
Funkenfdngers und die Ausmaue-
rung der Feuerbuchse mit Scha-
mottesteinen waren dazu erforder-
lich.

Die Lokomotiven der BR 44, die bei
der DR so mit einer Kohlenstaub-
feuerung ausgeristet wurden, erhiel-
ten die Bezeichnung 44°. Sie fuhren
noch bis vor nicht allzu langer Zeit in
schweren Giterzugplanen im Raum
Arnstadt. HEK
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Die schwere Giiterzug-Dampflokomotive der BR 44, aufgenommen am 19. Juni 1971 im Bw Saalfeld Foto (Nachdruck): Kluge, Lommatzsch




LOKBILD-
ARCHIV

Die Lokomotive der BR 44
mit Kohlenstaobfeverung

Fatas: Fritz Hornbogen, Erfurt
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WOLFGANG PETZNICK (DMV), Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Aus dem Lebenslauf der Reko-Einheits-Schnellzuglokomotive
der Baureihe 01° der Deutschen Reichsbahn (2)

Nach wie vor verrichteterr auf den nur bis 17-Mp-Achslast
zugelassenen Hauptbahnen die Lokomotiven o_%gr pr.

»3-10-Familie”* gemeinsam mit der P8 (BR 38! ) den

Schnellzugdienst, was wegen haufiger Vorspannleistungen
jedoch zu einem wirtschaftlichen Kriterium fuhrte. Daher
beschlof3 die Hauptverwaltung, als Ersatz far die S 10’ eine

leichtere Einheits-Schnellzuglokomotive mit 17-Mp-Achslast
in Anlehnung an die BR 01 kurzfristig zu entwerfen und

gleich in groferer Stiickzahl zu bauen. Damit wurde aber
auch das 1924 konzipierte Einheits-Typenprogramm durch-
brochen bzw. erweitert.

Die aus der Anfangszeit der 01 noch geschockten Direktio-
nen standen diesem Vorhaben skeptisch gegeniber. Eine
gleichgrofBe Maschine wie die 01, konstruktiv aber leichter
ausgefuhrt, gab hinsichtlich ihrer Bahnfestigkeit zu Be-
denken AnlaB. Letztlich muf} diese aber auch die Haupt-
verwaltung selbst gehegt haben, denn nur soisteserklarlich,
dal gleichzeitig der Bau von 30 verstarkten MaffeiLokomo-
tiven der bayrischen S 3/6 fiir preuBische Einsatzgebiete
angeordnet wurde, die Henschelim Lizenzbau herstellte und

1930/31 lieferte.

Das Kuriose bei alldem war, daf diese 30 Lokomotiven den
Bw Berlin-Anhalter Bf, Halle P und Nurnberg zugeteilt
wurden und dort ausschlieBlich auf der mit 20 Mp zugelas-*
senen Fernstrecke Berlin—Halle—Nurnberg—Miinchen

zum Einsatz kamen. Nebenbei erwies sich hier, daf das hohe

bayrische Loblied tiber die berihmte S 3/6 von den Preuflen

nicht mitgesungen wurde. Die S 3/6 konnte sich namlich

leistungsmaBig nicht mit der 01 messen, ganz zu schweigen

von dem enorm héheren Unterhaltungsaufwand gegeniiber

der BR 01. Die Hallenser waren mehr als froh, daB sie die

S 3/6 gegen funkelnagelneue 03er der 18-Mp-Klasse 1935

austauschen konnten. ’

Bild 1 Die 01207 im Bw Dresden-Alt-
stadt, die Aufnahmeentstand im Jahre
1967
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Im dUbrigen stellte sich gleich nach Inbetriebnahme der
ersten schon 1930 von Borsig gelieferten 03 heraus, daB die
neue, wiederum als Zwilling durchgebildete leichtere Ein-
heits-Schnellzuglokomotive ganz im Gegensatz zu den ersten
0Oler ein Meisterwerk des Vereinheitlichungsbiiros geworden
war, zumindestens im Hinblick auf ihre véllige Storfrei-
heit.- .
Daruber hinaus wurden vor allem die gute Verdampfung im
Kessel und die ausgezeichnete Leichtlaufigkeit gelobt. Dem”-
zufolge wurden Maschinen der BR 03 in den Jahren 1930 bis
1937 durchgehend (bis zur Betriebsnummer 03298) be-
schafft. Neue Bauauftrage fir die 01 vergab man erst wieder
ab 1934 an die Lokomotivfabriken, nachdem die Konstruk-
tion nochmals in bezug auf grofere Laufachsen, Scheren-
bremse und grofere Rohrlangen im Kessel vom Vereinheit-
lichungsbiiro iberarbeitet war.
Vom Dezember 1934 an bis zum endgultigen Beschaffungs-
auslauf im September 1938, kamen so weitere 131 Stuck der
01-Maschinen in folgenden Serien zur Auslieferung:
Lokomotive
01102—109 von Henschel
110—114 von Schwartzkopff

im Jahre 1934
im Jahre 1934

115—121 von Krupp. im Jahre 1934
122—140 von Henschel im Jahre 1935
141—149 von Krupp im Jahre 1935
150—205 von Henschel im Jahre 1935/36
206—212 von Henschel *im Jahre 1937
213—232 von Henschel im Jahre 1938.

Die DR verfiigte nun mit den Baureihen 01 und 03 uber etwa
500 Stick 2’C1'h2-Einheits-Schnellzuglokomotiven, die mit
wenigen Ausnahmen auf dem gesamten Streckennetz der
DR im Einsatz standen und in fast allen groferen Schnell-
zug-Bw stationiert waren.
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Insbesondere mit den ab 1934 eingefiihrten rapiden Fahr-
zeitklrzungen, die im Sommerfahrplan 1937 ihre absoluten
Spitzenwerte erreichten, wurden diese Lokomotiven jetzt
standig bis zur Leistungsgrenze gefordert.

Schnell- und Eilztige, bestehend aus 10 bis 11 Wagen, mit
der 01 bespannt oder 7 bis 9 Wagen von der 03 gefiihrt,
absolvierten nunmehr Fahrzeiten, die fiur europaische
Dampflokomotiven beachtenswert waren.

Einige Bahnbetriebswerke hatten mit diesen Zweizylinder-
Einheitsloks sogar Zige zu bespannen, die mit mehr als
100 km/h Reisegeschwindigkeit verkehrten.

Andererseits war es fur Lok und Personal gleichermafBen
schwierig, die 01-Langlaufe zwischen Berlin und Narnberg
(437 km) und Berlin—Frankfurt/M (539 km) planmaBig
durchzustehen. Diese und andere betriebliche Beispiele
erbrachten schlieflich die klare Erkenntnis, daf hier die

Zweizylinder-Einheitsschnellzuglokomotive am Ende ihres
Leistungsvermogens stand.

Bei dem nach deutschen Baubestimmungen geringen zu-
lassigen Massenausgleich der freien Fliehkrafte am Radum-
fang verkraftete das Zweizylindertriebwerk keine hoheren
Drehzahlen, so daB insbesondere bei der BR 01 zunehmend
Triebwerksbriche und Rahmenrisse die Folge waren. Ein
ebenso schwerwiegender Mangel, unter dem nicht nur die 01,
sondern fast alle Einheitslokomotiven zu leiden hatten, war
das Undichtwerden der Rauch- und Heizrohre an der
Feuerbuchsrohrwand. Die Ursache war die, daB die grofien
Einheitskessel eine zu klein bemessene Feuerbuchsheizfla-
che hatten, die im hohen-Lokomotivleistungsbereich standig
iiberlastet war. Die einzig richtige Alternative fir die weitere
Leistungssteigerung im Schnellzugdienst lag in der seit 1934
mit wahlweiser Achslast von 18 und 20 Mp konzipierten
2'D2'h3-Einheits-Schnellzuglokomotive der BR 06, deren
konstruktive Durchbildung nicht dem Verinheitlichungs-
biiro, sondern der Firma Krupp Gbertragen war. Die beiden
riesengrofien Baumusterloks kamen aber erst im Frihjahr

“1939 zur Auslieferung. Bis dahin hatte sich die Hauptver-

waltung, gemeinsam mit dem Lokomotivbaudezernenten
R.P.Wagner, bereits anders .entschieden. Als Abloseva-
riante fur die Zweizylinderlok 01 erhielt die Firma Schwartz-
kopff bereits 1938 den Auftrag, die 01-Maschine unter
Beibehaltung des Kessels und der Achsfolge in eine strom-
linienverkleidete Dreizylinderlok umzubauen, die mit Hilfe
der den Luftwiderstand senkenden Verkleidung eine gro-
Bere effektive Zugkraft im hohen Geschwindigkeitsbereich
versprach.

Nach dem 1938 aufgestellten grofien Einheitslok-Beschaf-
fungsprogramm sollten ven dieser als 01 bezeichneten
neuen Baureihe 400 Lokomotiven in Losen zu je 100 Stick
in den Jahren 1940 bis 1943 ausgeliefert werden.

Da mit dieser Entscheidung der technische Fortschritt im
Lokomotivbau jetzt zugunsten einer uberzogenen Verein-
heitlichung zurucktrat, versuchten das Lokversuchsamt
Grunewald und die Firma Schwartzkopff mit Gegenvor-
schlagen richtungsweisend einzuwirken.

Beide Institutionen empfahlen, wie bereits schon im Jahre
1934 bei den Vorarbeiten zu den Baureihen 06 und 45 sowie
erneut im Jahre 1937 beim Entwurf der , Ersatz-P-8* (BR 23)
nun doch endlich far die neue BR 01'° einen leistungsfahi-
geren und je Quadratmeter Kesselheizflache eine groBere
Dampfmenge erzeugenden Verbrennungskammerkessel
vorzusehen.

Die Firma Schwartzkopff hatte dariber hinaus in grofter
Eile anstelle der wiederum vorgesehenen Achsfolge 2'C 1’
einen Schnellzuglok-Entwurf mit der umgedrehten Achs-
folge 1'C 2' an das Reichsbahnzentralamt eingereicht, der
insbesondere die Entwicklung eines Hinterkessels mit gro-
Ber Feuerbuchsheizflache und breiter Rostflache erméglicht
hatte. Der Versuch schlug aber fehl.

So lieferte Schwartzkopff bereits im Jahre 1939 das
Baumuster der neuen 2’C1'h3-Stromlinienlok mit alter Kes-
selkonstruktion, die Lok 01 1001, aus, der 1940 die erste Serie
011052 bis 011105 der gleichen Firma folgte. Das an Hen-

Bild 2 Diese Aufnahme zeigt die
01118 im Bw Berlin-Ostbahnhof
Bild3 Zwei duBerlich verschiedene
Loks der BR 0] zeigt dieses Foto, das
im Bw Wittenberge aufgenommen
wurde

Bild 4 Herbst 1967 bei Eisenach: die
441740 und die 01507 fordern im
Vorspann den D1099 wvon Frank-
furt/M. nach Cottbus
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Bild 5 U.B.z. eine 0I' mit Boxpok-
Radsitzen ohne Schirze im Bw wi-
tenberge. Das Foto entstand im Sep-
tember 1969

Fotos: Hans Maller, Leipzig

schel vergebene zweite Baulos von 01 1002 bis 011051, sowie
alle weiteren geplanten Beschaffungsstiickzahlen wurden
infolge des im September 1939 ausgebrochenen faschisti-
schen Krieges zugunsten der Beschaffung von Giterzuglo-
komotiven der Baureihen 44, 50 und 86 storniert.

Das gleiche Schicksal wiederfuhr der ein Jahr spater in
Auftrag gegebenen verkleideten Dreizylinderlok der
BR 03", die die Firma Borsig aus der Zweizylinder-03
urspringlich fir den Einsatz auf den Strecken Osterreichs
konstruktiv durchzubilden hatte und die zwischen 1939 bis
1941 in 60 Exemplaren zur Auslieferung kam.

Die als Folge der Kriegsereignisse eingetretenen Fahrzeit-
verlangerungen im Reisezugnetz ermoglichten den plan-
mafigen Einsatz der Stromlinienlokomotiven vor schnell-
fahrenden Zugen, wie Jahre zuvor mit den Zwillings-Ein-
heitslok praktiziert, jedoch nicht mehr.

Die Stromlinienlokomotiven verrotteten auBerlich schnell,
da die Verkleidungsbleche kaum gepflegt wurden und
letztlich waren sie ebenso, wie ihre unverkleideten ,,Schwe-
stern”, bis Kriegsende vollkommen verschlissen.

So endete mit dem grauenvollen Krieg des Hitlerfaschismus
auch die Entwicklungsgeschichte der Einheits-Schnell-
zuglokomotiven glanzlos, wie Gberhaupt der Neubau der-
artiger Dampflokomotiven fir alle Zeiten.

Die rekonstruierte Einheits-Schnellzuglokomotive
BR 01° der DR und ihre Konstruktionsmerkmale

An schweren Einheits-Schnellzugloks der BR 01 hatte die
DR einen Restbestand von 70 Lokomotiven ermittelt, dar-
unter jedoch keine 01'%, die vollzahlig in den westlichen
Besatzungszonen verblieben waren. Desweiteren wiesen von
diesen 70 Maschinen der DR die 01026, 030, 035, 110 und 214
derart schwere Kriegsschaden auf, daB sie ausgemustert
wurden. Die ibrigen 65 Exemplare der BR 01 standen, nach
den vom Raw Meiningen bis zum Jahre 1950 durchgefiihrten
Hauptuntersuchungen, wieder voll im Einsatz.

Ihre Beheimatung war anfanglich so konzipiert, daB die
22 alteren Loks mit 850-mm-Laufraderndem Bw Magdeburg
zugeteilt waren und die 43 neueren Maschinen mit 1000-
mm-Laufradern dem Bw Erfurt.

Spéter, mit zunehmendem grenziiberschreitenden Schnell-
zugverkehr und bei Einfihrung der Stadte-Schnellverkehrs-
verbindungen, ab 2. Oktober 1960, standen die 01-Maschinen
auch standig in den Bahnbetriebswerken Wittenberge, Ro-
stock, Berlin-Ostbahnhof und Dresden-Altstadt im Ein-
satz.

Die ursprungliche Konzeption des bei der DR im Jahre 1953
angelaufenen und im Jahre 1960 abgeschlossenen Dampf-
lok-Neubauprogramms li:.ei.nh%ltete neben dﬁn ausgefihrten
Regelspur-Baureihen 65'°, 83'%, 23'° und 50*" auch Projekte
einer schweren 1'E1’h3-Giterzuglokomotive BR 45'" und
einer schweren 2'C1'h3-Schnellzuglokomotive BR 01%°, die
jedoch infolge der inzwischen beschlossenen Traktions-
umstellung nicht mehr zur konstruktiven Durchbildungund
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Bauausfihrung kamen. Ungeachtet dessen, bestand aber
fur den schweren Schnellzugdienst, der sich ab Ende der
finfziger Jahre durch immer dichter werdenden Strecken-
Zugbelegungen, zunehmende Zuglasten und kirzere Fahr-
zeiten kennzeichnete, die Notwendigkeit, eine gegentuiber der
Regelbauart starkere Maschine mit groBerer Kesselreserve,
zu schaffen.

Da ohnehin bei der DR seit November 1957 eine als
Rekonstruktionsprogramm bezeichnete umfassende Moder-
nisierung bestimmter Dampflok-Baureihen lief, mit der die
durchgreifende Gesundung des Dampflokparks angestrebt
und zugleich der reibungslose Anschlul an die Traktions-
umstellung gesichert werden sollte, fiel im Februar 1959 die
Entscheidung, die vorhandenen 01-Lokomotiven in dieses
Rekonstruktionsprogramm einzubeziehen.

Bei der folgenden Konkretisierung dieser Aufgabe durch
den LokomotivausschuBl, setzte man in bezug auf den
Rekonstruktionsumfang fur die 01 folgende Pramissen:

1. Neuersatz der alten Dampfkessel durch einen nach neuen
Baugrundsatzen zu entwickelnden Kessel in SchweiBkon-
struktion mit besserer Abstimmung des Heizflachenverhalt-
nisses. Dazu Einbau €iner Verbrennungskammer und eines
Mischvorwarmers zur Erhohung des thermischen Wirkungs-
grads. Die mit diesem Kessel stindlich zu erzeugende
Dampfmenge sollte gegeniiber dem alten Kessel der BR 01
von 14 auf 16 t/h gesteigert werden.

2. Ersatz einiger wichtiger, bereits hohem Verschlei unter-
legener Bauteile, wie Drehgestelle, Dampfzylinder, Radsatze
sowie innere und &ulBlere Steuerungsteile, wobei diese
zwecks Beseitigung bestehender Typenmangel in der Kon-
struktion zu Gberarbeiten waren.

3. Neugestaltung der Fihrerhausverhaltnisse, die mit eini-
gen schon bei den Neubaulok eingefiihrten Neuerungen zur
Arbeitserleichterung der Lokpersonale dienen sollte. Hierzu
gehorten beispielsweise Seitenzugregler, Ventilwasser-
stande, druckluftbetatigte Zylinderentwasserungsventile,
RuBblaser, Dachschiebefenster, rotierende Klarsichtschei-
ben, gepolsterte Fihrerhaussitze mit Rickenlehnen
u. a.m.

SchlieBlich war es bei so einer umfassenden Modernis-
ierungskonzeption dann auch eine winschenswerte und
berechtigte Vorstellung, die zu rekonstruierenden 01-Lo-
komotiven in ihrer auBeren Form verkehrswerbend zu
gestalten, wobei die Dampflokomotive der OBB-Reihe 214
und der CSD-Reihe 477 als Anregung dienten.

Die Idealvariante, aus der zu rekonstruierenden 01 durch
Einbau des dritten Triebwerks eine nach neuen Baugrund-
satzen weiterentwickelte 01'° zu schaffen, so wie es das
Projekt der Reihe 017 des stornierten Neubaus vorsah, lie8
sich nicht verwirklichen, da das Vorhaben sowohl in kon-
struktiver Hinsicht als auch in der Baudurchfithrung durch
reichsbahneigene Kapazitaten realisiert werden sollte und
schlieBlich auch 6konomisch vertretbar bleiben mubBte.

Fortsetzung folgt
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Unser Leser Heinz Bohning aus Dresden sandte der Redak-
tion unlangst einen Zeitungsausschnitt der Werkzeitung
wDer Lokwerker” des Raw ,,Helmut Scholz" Meiningen zu.
Da wir meinen, da8 der Inhalt des Zeitungsausschnitts sehr
interessant ist, méchten wir ihn den Lesern nicht vorent-
halten. Unter der Uberschrift , Fiir das Verkehrsmuseum
J[risiert"* war in der Werkzeitung folgendes zu lesen:

+Seit Jahren werden im Raw ,Helmut Scholz' Lok-Baurei-
hen, die aus dem Betriebsverkehr ausgesondert wurden, fir
das Verkehrsmuseum Dresden entsprechend aufgearbeitet
und zwar jahrlich je eine Lokomotive.

Eine von der seit vielen Jahren unserem Werk anvertraute
Baureihe, die 43er (Dem Artikel war in der Werkzeitung noch
ein Foto beigestellt, d. Red.), wurde dem Verkehrsmuseum
Dresden Ende Dezember 1976 ibergeben.*

'

Zu dem in Heft 6/76 unserer Fs;ﬁsei!schriﬂ erschienenen
Beitrag ,,Abschied von der BR ‘“ ubersandte uns Herr
Débrich aus Netzschkau folgende Zeilen:

»Sicher werden sich Lesgur far das Ende der letzten drei
Lokomotiven der BR94™ interessieren. Vom Schicksal
dieser Maschinen nach der Einstellung des Guterverkehrs
auf dieser Steilstrecke ist mir noch folgendes bekannt: Die
942043, die 942080 und die 942105 wurden zunachst im Bw
Aue abgestellt. Ende Oktober 1975 halfen noch zwei 94er
beim Abbau der Eibenstocker Steilstrecke. Darauf wurden
sie wieder in Aue abgestellt. Im Dezember 1975 kzgnnte man
noch einmal alle drei Lokomotiven der BR 947, die ver-
blieben waren, zusammen mit einer 58er hintereinander
abgestellt im Bahnhof Lauter (Sachsen) besehen. Mitte
Januar 1976 fiel die 942043 in Zwickau dem Schneid-
brenner zum Opfer. Ebenso erging es der 942080 Anfang
Februar des gleichen Jahres im Bw Aue. Ubriggeblieben ist
noch die 942105. Anfang Mai 1976 war sie noch immer in
Lauter abgestellt.”

<&

Unser Leser Winfried Reichard aus Finsterwalde schickte an
die Redaktion eine Karte mit Bemerkungen zur Exkursion
der ZAG Dresden (Heft 12/76), die sicher fiir diesen oder
jenen Leser von Interesse sind:

,.Bei einem Besuch der Schmalspurstrecken 422 und 424 im
Oktober ‘76 konnte ich feststellen, daB zwar die Loks 99 1586
und 991606 auf der Strecke Wolkenstein—Johstadt ver-
kehren, aber nicht die Lok 991590. In Johstadt steht im
Lokschuppen die Lok 991583 (kalt) und, wie richtig ge-
schrieben wurde, auf einem Abstellgleis zusammen mit
verschiedenen Wagen die Lok 99 1594 (ebenfalls kalt). Mich
und sicher auch andere Leser hatte interessiert, welche
6 Loks die Exkursionsteilnehmer auf der Strecke 424 ge-
sehen haben. Ich konnte leider nur folgende drei Loks sehen:
991779 im Bw Cranzahl, auf der Strecke die Lok 99 1771 und
991785. Wie ich spater erfuhr steht in Oberwiesenthal im
Lokschuppen die Lok 99 1782. Ich ware fir eine Erganzung
dankbar.

In diesem Zusammenhang mochte ich erwahnen, daf auf
dem Bf Schonfeld-Wiesa noch die Lok 991780 als letztes
Uberbleibsel ihren Dienst tut.*

¢
Ergéanzendes zu dem Beitrag in Heft 2/77 ,,Der ET 85 — ein
Triebwagen fiir den Vorortverkehr' libersandte Herr Rein-
hard Fisahn aus Remscheid der Redaktion:
-+ 1974 existierten noch 7 Triebwagen in Freiburg (BRD).

" 252

Im Sommer 1976 waren nur noch die ET 85 05,85 19 und 85 27
betriebsfahig (8519 mit Holzbanken). Im Februar 1976
veranstaltete die Deutsche Gesellschaft fur Eisenbahn-
geschichte (DGEG) mit dem ET 85 07 eine Abschiedsfahrt
und ubernahm ihn dann in ihr Museum in Bochum-Dahl-
hausen (BRD). Seit September ‘76 fahren die beiden letzten
Exemplare, der ET 85 05 und der ET 85 19 (heute: 485 005-3
und 485019-4) den letzten Umlauf Mihlheim—Basel Bad
Bf —Weil—Lérrach. Mit ihrer Ausmusterung ist im Juni ‘77
zu rechnen.”

<

Angeregt durch den Leserbrief von Herrn Robert Eckelt
(,Der Kontakt“ Heft4/77) brachte unser Leser Olaf Liehr aus
Berlin folgende Zeilen zu Papier:

. Fest steht, daB die Ausstellung (in Berlin am Fernseh-
turm, d. Red.) von Mal zu Mal besser wurde. Dafur sprechen
u.a. die immer hoheren Besucherzahlen. Fest steht aber
auch, daB leider ein gewisser Platzmangel vorhanden ist. Die
von Herrn Eckelt vorgeschlagene Bastelecke ginge dann
doch auf Kosten der Ausstellungsflache.

Was den Informationswert der Ausstellung angeht, so ist er
durch Schautafeln und Vitrinen gewéahrleistet. Falls es sich
ermoglichen 1aBt, mifBte man jedoch einmal die Herausgabe
eines Ausstellungskatalogs in Erwagung ziehen. Darin
kénnte man dann z.B. die Gleisplane der ausgestellten
Anlagen veroffentlichen. Solch ein Katalog ware ein nitz-
licher Ausstellungsfuhrer und gleichzeitig ein Souvenir,
womit ich beim nachsten Vorschlag ware. Weshalb gibt es
nicht spezielle Ausstellungssouvenirs zu kaufen? Dies konn-
ten z.B. Fotos von Exponaten sein, aber es gibt ja auch
andere Moglichkeiten. Hier sind Ideen gefragt! Bei ent-
sprechender Preisgestaltung ware damit gleichzeitig eine
weitere Einnahmequelle zur Mitfinanzierung der Ausstel-
lung erschlossen..."

Vielleicht tiberdenken die Organisatoren von Modelleisen-
bahn-Ausstellungen einmal diese und auch die von Herrn
Eckelt gegebenen Anregungen, um dann zu einer noch héhe-
ren Qualitit und einem besseren Gelingen solcher Aus-
stellungen beitragen zu kénnen.

<

Nachdem im Heft 4/77 auf der Seite ,,Selbst gebaut* bei dem
abgebildeten Foto Nr. 4 ein in der redaktionellen Bearbei-
tung versehentlich entstandener, sinnentstellender Text
veroffentlicht wurde und sich auch viele Leser fiir die Arbeit
von Herrn Beck interessieren, mochten wir hier die Gelegen-
heit nutzen und Herrn Beck zu Wort kommen lassen:

.. Nur am Rande méchte ich darauf hinweisen, daB ich seit
1973 Mitglied des DMV (AG,,Friedrich List" Leipzig) binund
wahrscheinlich der einzige Modelleisenbahner, welcher sich
aufler mit der Modellbahn, auch noch mit Kraftfahrzeugen
(-Modelle, d.Red.) befafit. Nachdem nun im vergangenen
Jahr die einstige Lehranlage von Herrn Oberlehrer Rust aus
Potsdam nach Leipzig uberfihrt wurde, kommt mir die
Aufgabe zu, eben zu dieser Anlage die entsprechenden
mafstablichen Kraftfahrzeuge herzustellen. Baue ich der-
zeit im MaBstab 1:25, so mufl ich mich fir die Rust’sche
Anlage auf 1:32 umstellen..., so mufite der Text richtig
heifien: ,Und wieder einmal StraBenfahrzeuge, die durch
Verwendung handelsublicher Leisten entstanden sind. Herr
Fritz Beck (DMV) Leipzig ist der fleiflige Meister, zu dessen
Sammlung 56 Modelle gehoren'."
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Schriftliche Befehle —
Befehl B

Grundsatzlich wird der Be-
fehl B nur auf 2gleisigen
Strecken angewandt. Er
unterscheidet sich auBerlich
vom Befehl A und vom Vor-
sichtsbefehl dadurch, daf er
in der Mitte einen senkrech-
ten roten Streifen tragt.
Ausgefertigt wird er genau
wie die anderen Befehle,
namlich im Durchschreibe-
verfahren. Die gultigen Fel-
der werden durch je einen
senkrechten Strich an bei-
den Randern eingekastelt.
Ungultiges wird schriag
durchgestrichen, um beim
Durchschreiben Irrtimer,
die bei einem waagrechten
Durchstreichen  auftreten
konnten, auszuschlieBen.

Der Vordruck des Befehls B
sieht insgesamt 5 Felder vor,
und zwar Ba...Be. Mit Ba
wird einem Zug der Auftrag
zur Fahrt auf dem falschen
Gleis von... bis erteilt. Dies
gilt stets nur bis zum nach-
sten Bahnhof. Soll eine
Falschfahrt iber diesen hin-
aus stattfinden, so mull er
einen neuen Befehl B, wie-
derum gultig bis zum nach-
sten Bahnhof, erhalten. Der
Befehl Bb ist vorgesehen,
wenn eine Fahrt von einem
Bahnhof ausgeht, auf die
freie Strecke fuihrt und von
dort wieder zu diesem Bahn-
hof zurickkehrt. Dabei wird
in einer Fahrtrichtung stets
das falsche Gleis benutzt. Im

Befehl Bb wird entspre-

chend ausgefillt, ob es sich
dabei um die Hin- bzw. um

die Rackfahrt handelt. So
wird in der Regel an Zige
mit Schiebelok, die den Zug
auf der freien Strecke ver-
lassen und zum Ausgangs-
bahnhof zuruckkehren, der
Befehl Bb mit der Weisung
erteilt, auf dem richtigen
Gleis hin- und auf dem
falschen zurickzufahren.

Der Befehl Be schreibt vor,
auf welche Weise der in das
falsche Gleis ausfahrende
Zug am Ausfahrsignal vor-
beizufahren hat, also zum
Beispiel am Halt zeigenden
Ausfahrsignals oder auch
ohne Signal. Insofern ist der
Befehl Bc mit den Befeh-

Bild 1 Der Befehl B

len Aa bzw. Ab vergleich-
bar.

Mit dem Befehl Bd erhalt
der das falsche Gleis be-
nutzende Zug die Weisung,
am Standort der Block- und
des Einfahrsignals des nach-
sten Bahnhofs anzuhalten,
auch wenn die Signale in
Fahrtstellung sind. Dort hat
er erst die Aushandigung
eines Befehls Acabzuwarten,
ehe er weiterfahren darf. An-
stelle des Befehls Acist aber
auch ortlich zugelassen, dal
ein solcher Zugauf falschem
Gleis durch das Handersatz-
signal Zs 1 H (grunes Licht
mehrmals waagrecht

Befehl B

a) Zug- Sperrfahrt .. ...........fahrt auf falschem Gleis
b) SchieWelok Tr Zdg ... schifot ngth . ...

Fur das befahrene Glel

Sperrfahrt Nr. 16373 gahet in Richtung A 4#F~
bis amid. T2 quf richtigem — falsghem — Gleis
und hehrt zuruck auf falschem

— richflgem — Gleis
Signale beachten !

¢) 2yg— Sperrfahrt fok
ber Halt zeigendem Sig/

Ausfahrsignal ... = 8
[

halt am Standort des

Blockglgnals .
Blockgignals . . ... ..

® Zylg- Schieflelok - Sperriah
g

Einfahrsignals. A des Bf Bkt

auch bei Fahrfsfeffu%rmrr aur Beféhl p—

—quf falschem Oleis

Mondersafzsignal
e}
Bihed | 40, 83 g W unr 30 i
(§tempel ) k )
Der Fahrdienstieiter .. w4 A Sk

2 Ausrerfigungen
erhalfen

kel

o R

Baltiges unter Benutzung der @uerdinien einrahmen !

Nichtzutreffendes im umrahmben
Befeh! B 1/3 A 4 Bk 100
408 14/7 desgleichen 1/3 A% Bk 25

408 14

achrag streichen!

Nr. 03

Anmerkung: HMustereintrage fur Befehiseusferiigung bei der Aufsicht

oder deim Steliwerkswarter.

schwenken!) vom nachsten
Stellwerk aus in den Bahn-
hof hineingeholt werden
kann. In diesem Fall entfallt
ein besonderes Anhalten am
Standort des Einfahrsi-
gnals, wenn das Signal
Zs 1 H rechtzeitig erteilt
wurde. Der Tf-Fihrer hat
die Aufnahme durch ein
Achtungssignal zu bestati-
gen. Nun noch etwas zum
Befehl Be. Hierbei handelt
es sich (wie beim Befehl Ad)
um ein freies Feld, in das
besondere Auftrage fur die
Falschfahrt eingetragen
werden. So kann bei Sperr-
fahrten, die nicht bis zum
nachsten Bahnhof durch-
fahren, sondern zum Aus-
gangsbahnhof zuriuckkéh-
ren, und die keine Fahr-
plananordnung bzw. einen
Sonderfahrplan haben, in
Be die Weisung erscheinen,
daf die Fahrt bis zum km x
zum Aufladen von Material
verkehrt und bis... Uhr
wieder zum Bahnhof zu-
ruckgekehrt sein mufl. Es
kann mit Be auch auf be-
sondere zu befahrende Ge-
fahrenstellen im falschen
Gleis hingewiesen werden.
Im Bild 2 sind eine Falsch-
fahrt wvon D-heim nach
E-hausen und eine Sperr-
fahrt von D-heim bis km x
auf richtigem und zurick
auf falschem Gleis darge-
stellt, Die Falschfahrt (dicke
Linie) erhalt in D. Ba/Be/Bd
und nach Halt am Standort
des Einfahrsignals M von E.
einen Ac zur Einfahrt. Die
in D. erteilten Befehle gel-
ten: Ba = Fahrt auf falschem
Gleis von D, nach E.,
Be = Ausfahrt wvorbei am
haltzeigenden Signal B und
Bd = Halt Standort Signal M
in E. Die Sperrfahrt (gestri-
chelt) bekommt Bb als Auf-
trag, Bc zur Ausfahrt am
haltzeigenden Signal D vor-
bei, Be = anstelle eines Fahr-
plans und Bd zum Halt vor
Signal A auf falschem Gleis
bei Ruckkehr. Dieses kann
entfallen, wenn Handersatz-
signal Zs 1 H erteilt wird.
H.K.

Bild 2 Zeichnung und Folos: Verfasser
8f D-heim B E-houser
I
| P = Befl: Bo s = Bef' Bol/Ac /_Z_

Bef Bc = * . ” = =

-2 — e et e e e = }(___ =
= Bef Bo//Zs TH BerBb/Be  kmx M ey
8 ey
Bef Be ~luglahr! ——— =Sperribhrt
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der CSD — 2. Folge

Fuhrerstandssignale
fur Strecken

Bei den CSD gibt es eine
Fuhrerstandssignalisation
und darauf aufbauend die
Linienzugbeeinflussung.
Sindinden Triebfahrzeugen
nur die Gerate fur die
Fihrerstandssignalisation
eingebaut, mufl der Trieb-
fahrzeugfihrer die Ge-
schwindigkeit selbst regeln.
Bei mit Linienzugbeeinflus-
sung ausgestatteten Trieb-
fahrzeugen muf3 der Trieb-
fahrzeugfuhrer selbst brem-
sen, wenn eine niedere Ge-
schwindigkeit signalisiert
wird, und nur dabei eine
Wachsamkeitstaste rhyth-
misch bedienen. Ist die Ge-
schwindigkeit dennoch zu
hoch oder wird wahrend des
Bremsens die Wachsam-
keitstaste nicht bedient, er-
folgt Zwangsbremsung.

(1): Am nachsten Hauptsi-
gnal wird die grofite zugelas-
sene Geschwindigkeit si-
gnalisiert.

(2): Vom nachsten Haupt-
signal an muB die Ge-
schwindigkeit ermalfigt
werden.

(3): Der Zugistimvorletzten
Abschnitt vor einem ,Halt"
zeigenden Hauptsignal (nur
bei Vier-Abschnitts-Signa-
len) und befindet sich im
Bremswegabstand davor.
Am nachsten Blocksignal,

das Signal20 (Warnung)
zeigt, mufl die Geschwindig-
keit  bereits  verringert
sein,

(4): Am nachsten Hauptsi-
gnal muB der Zug halten.

(5): Vom nachsten Haupt-
signal an wird eine Ge-
schwindigkeit von 40, 60
oder 80 km/h im anschlie-
flenden Weichenbereich vor-
geschrieben.

(6): Es werden keine Signale
auf den Fuhrerstand uber-
tragen; auflerdem ertont
eine Hupe. Dann ist folgen-
des zugelassen:

— Sind Triebfahrzeuge mit
Linienzugbeeinflussung

254

ausgerustet, so konnen Zuge
auf Strecken ohne Fiih-
rerstandssignalisation mit
der von den Signalen an der
Strecke angezeigten Ge-
schwindigkeit verkehren.
Der Triebfahrzeugfuhrer
mufl dabei periodisch die
Wachsamkeitsstaste bedie-
nen oder, wenn dies nicht
geschieht, wird der Zug zum
Halten gebracht.

— Auf Strecken mit Fiih-
rerstandssignalisation wer-
den in diesem Fall keine
Signale ubertragen. Ursa-
chen dafur konnen sein:

1. Der Zug befindet sich in
einem besetzten Abschnitt.
Es darf nur mit hochstens
30 km/h vorsichtig weiter-
gefahren werden, damit der
Zug vor einem Hindernis
rechtzeitig zum Halten ge-
bracht werden kann. Die
Wachsamkeitstaste ist zu be-
dienen, sonst wird der Zug
selbsttatig abgebremst.

2. Bei Fahrten auf Strecken
mit automatischen Strek-
kenblock mit gestorter
Fuhrerstandssignalisation

oder Linienzugbeeinflus-
sung oder bei einem anderen
Schaden am Gleis (gebro-
chene Fahrleitung, plotzli-
ches Besetzen des Gleises
durch Hindernisse, gestor-
ter automatischer Strecken-
block usw.) muBl der Trieb-
fahrzeugfuhrer mit Hinder-
nissen im Gleis rechnen. Es
darf dann mit hochstens
30 km/h vorsichtig weiter-
gefahren werden. Die
Wachsamkeitstaste ist zu
bedienen, sonst wird der
Zug zum Halten gebracht.

Stellt der Triebfahrzeug-
fuhrer eine Storung am
Streckengerat der Fuhrer-
standssignalisation fest, hat
er das auf dem nachsten
Bahnhof zu melden. Ein
durchfahrender Zug
braucht dort nicht zu halten,
wenn ein schriftlicher Be-
fehl vorliegt, Funkverbin-
dung besteht oder Signal 78
(Durchfahrt moglich) ge-
zeigt wird, weil die Storung
schon auf dem Nachbar-
bahnhof gemeldet wurde.

7] 7l 7

RSO

18}

3. Der Zug ist auf ein Gleis
ohne Fihrerstandssignali-
sation gefahren. Nach dem
Halten muf} fir die Weiter-
fahrt die automatische
Bremse ausgeschaltet wer-
den.

(7): Der Triebfahrzeugfih-
rer fahrt mit abgeschalteter
selbsttatiger Bremse, Si-
gnale werden aber noch
ubertragen; die Zugbremse
ist zu benutzen.

(8): Die selbsttatige Bremse
ist abgeschaltet, und es
werden keine Signale mehr
ubertragen.

Fihrerstandssignale

im Ablaufbetrieb

(9): Die Anlage ist zum
Empfang von Abdrucksi-
gnalen eingeschaltet, aber
noch wird kein Signal tiber-
tragen.

(10): Schnell abdrucken.
(11): Langsam abdrucken.
(12): Abdricken verboten.

(13); Zuruckziehen.

— !HIM blow

werli

J R zeichen

(14): Die Fihrerstands-
signalisation ist unwirksam,
weil die Anlage nicht in
Betrieb oder gestort ist. Die
automatische Bremse ist im
Ablaufbetrieb nicht einge-
schaltet.
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Mitteilungen des DMV

Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafie 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,Wer hat — wer braucht? Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

Bezirksvorstand Halle

Am 28./29. August und 3./4. September 1977 von 9—18 Uhr
Sonderfahrten mit historischen StraBenbahnwagen der
Leipziger Verkehrsbetriebe zwischen Hauptbahnhof, Gleis
2, und Kleinmesse. Fahrpreis: 0,50 M.

Am 18. September 1977 Sonderfahrt von Leipzig Hbf uiber
Zwickau—Karl-Marx-Stadt nach Radebeul-Ost zur Fahr-
zeugschau und Traditionsbahn mit Altbau-Ellok.

Abfahrt Leipzig Hbf 7.00 Uhr, Ankunft Radebeul Ost 11.00
Uhr; Abfahrt Radebeul Ost gegen 17.30 Uhr, Ankunft
Leipzig Hbf etwa 21.30 Uhr. Teilnehmerpreis: 10,—M. An-
meldungen bis zum 31. 8. unter Voreinsendung des Betrages
mittels Postanweisung an die Geschaftsstelle des BV Halle,
701 Leipzig, Georgiring 14.

Wer hat — wer braucht?

8/1 Biete: ,Rollen-Schweben-Gleiten — Unkonventionelle
Verkehrsmittel“ (Alba-Verlag) im Tausch gegen wertvolle
Eisenbahnbiicher oder Dokumente der sichs. Staatsbahn
(bis 1920).

8/2 Biete: Kompl. Drehgestelle CSD-E 499 (TT), bia~Serie VM

Dresden, ,,Kleine Eisenbahn — kurz und bundig“. Suche:.

Fotos von Dampflok-Sonderbauarten, Lander- u. Privat-
bahnloks.

8/3 Suche in Nenngr. N: BR 35.1 u. BR 01%; ,,Der Modelleisen-
bahner* Jahrg. 1—16 kompl.

8/4 Suche: Dampfloknegative 24 x 36 u. 6 x 6.
8/5 Biete im Tausch: Radsatze u. Rahmen fur BR 23 u. BR

50 gegen Aufnahmen vom Dampfbetrieb der Strecken-

Halberstadt—Wernigerode—Illsenburg u. Halberstadt—
Blankenburg. !

8/6 Suche: Fotos der Waldeisenbahn Muskau vor 1970 (bes.
993310 u. 993318). :

8/7 Biete: Lokfotos WPK. Liste mit Freiumschlag anfordern!
8/8 Biete: ,Modellbahnanlagen Bd.2; Modelleisenbahn-
kalender 1974—1976; ,,Modellbahnpraxis” 5/68; ,,Der Mo-
delleisenbahner" 1/74 u. 7/73. Suche: Modelleisenbahnkalen-
der 1961—1966; rollendes Material in N (Eigenbau); div.
Kursbiicher.

8/9 Biete: div. Modellbahnartikel, HO, aus Anlagenauflosung.
8/10 Biete: HO, versch. neuw. Pilz-Weichen. Suche in TT, BR
03, 89, D-Zugwg der Zeuke-Produktion vor 1968; Unterlagen
u. Fotos der ehem. Wolmirstedt—Colbitzer Kleinbahn; Lite-
ratur Uber Dampflokomotiven; Jubilaumsschriften von
Strecken u. Bahnhdfen; , Der Modelleisenbahner" 11/64,
6/66, 3/67, 7/75; ,,Modellbahnpraxis* 1.

8/11 Suche: Sonderbriefumschlage mit Sonderstempeln von
Eisenbahnstreckenjubilaen der DR.

Ein Hinweis

Im Heft 7/77 ist im Pressebericht ein Fehler enthalten. Unter
Punkt 1. muB es richtig heiBBen:

.., daB die Firma Marklin nicht die Absicht hatte, ihr
Programm in der NenngroB8e I zu kuarzen."
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Nachtrag zur Bauanleitung fiir einen Thyristor-

Fahrstromregler
Tabelle 1 Liste der elektrischen Bauteile

Pos.  Benennung Bemerkung
R1 Schichtwiderstand 200kV14W
R2 Drahtwiderstand 33 0d 4TN4W
R3' Schichtwiderstand 1k 18W
R4 Schichtwiderstand 100/1/8W
RS Schichtwiderstand 68002 1/BW
R6 Schichtwiderstand 5600 1/8W
R7 Einstellregler 50001/110W
R8 - Drahtwiderstand 0,7t Widerstandsdraht 0,4mm
RS Einstellregler 25kIV1/1I0W  gewickelt auf 1 W-Wider-
R 10 Einsteliregler 25k(V1/10W standskorper,
RIl Schichtdrehwid. oder Messung: 0.7V beilA
Schieberegler 1 ki linear
R 12  Schichtwiderstand 22k0/1/BW
R 13  Schichtwiderstand 1,5kQ/1/BW
R 14  Schichtwiderstand 4700 1/8W
R15 Schichtwiderstand 1,5k0 1/8W
“R16  Schichtwiderstand 15kl 1/8W
R 17  Schichtwiderstand 4700 1/8W
R 18  Schichtwiderstand 2700 1/8W
R 19  Schichtwiderstand 3900 1/8W
R20 Schichtwiderstand B2kN 1/8W
R 21  Schichtwiderstand 6,8k 1/8W
R 22  Schichtwiderstand 18k 1/8W
R2Z3  Schichtwiderstand 82002 1/8W
R24  Schichtwiderstand 1200 18W
R25  Schichtwiderstand 6200 18W
R26 Schichtwiderstand 3300 18W
R27  Schichtwiderstand 12000 1/8W
R28  Schichtwiderstand 1200 18 W
Cl Elektrolytkondensator 1000 uF/25V
c2 Elektrolytkondensator 470uF/25V
C3 Elektrolytkondensator 470uF/25V
C4 Kunstfolienkond. 047 uF/83V
(o ] Elektrolytkond 100 F/10V
(o] Kunstfolienkond. 4TnFi63V
C1 Elektrolytkond. 10uF/25V
cs keramischer Schei- 10qF/250V
benk.
T1 Ge-Leistungstransistor 4W Basteltyp, ahnl. GD 160
T2 Si-Transistor 300mW Basteltyp, ahnl. SF 121
T3 Si-Miniplast-Trans. SC 206 c-d
i | Si-Miniplast-Trans. SC206 e
TS Si-Miniplast-Trans. . Basteltyp
Té Si-Miniplast-Trans. Basteltyp
T7 Ge-Transistor GC 301 bc

T8 Si-Transistor 300mW Basteltyp, dhnl. SF 121

GB 1 4 xGleichrichterdiode GY 110 in Brackenschaltung
GB 2 4 x Gleichrichterdiode in Brackenschaltung
Th1  Thyristor KT 710, KT 711 oder ST 103/1

D1 Si-Gleichrichterdiode
D2 Si-Gleichrichterdiode
D3 Ge-Gleichrichterdiode
D4 Si-Miniplastdiode SAY 30 o.4.
D5 Si-Miniplastdiode SAY 30 o. &,
D6 Si-Miniplastdiode SAY 30 0. &.
Si-Miniplastdiode SAY 30 0. &.
Si-Miniplastdiode SAY 30 0. 4.
Z-Diode SZX 18/5,6 0.a.
0  Si-Miniplastdiode SAY 30 0.4.
1 Si-Miniplastdiode SAY 30 0.4,
2a Si-Miniplastdiode SAY 30 0.4
2b Si-Miniplastdiode SAY 30 0.4,
3 Si-Miniplastdiode SAY 30 0. 4.
Si-Miniplastdiode SAY 30 0.4,

Basteltyp, ahnl. SY 200

Basteltyp, dhnl. GY 100

D15 Si-Miniplastdiode SAY 30 0.a

D16 Si-Miniplastdiode SAY 30 o.a.

G1 /4181 enthalten in integriertem
G2 14151 Schaltkreis I 5 1

G3 114151 aus Bastelbeutel 8

G4 14181

G5 13152 enthalten in integriertem
G 13182 Schaltkreis 1 § 2

G1 13182

Rs 1 12V-Relais TGL 200-3796
zweipolig k.rr halt,

S2 Einfach-Tastschalter

53 Einfach-Tastschalter

54 Einfach-Tastschalter

Tal Schalttaste

Sil Schmelzeinsatz T 1,2A

Si2 | Schmelzeinsatz F 40A

Si3 Schmelzeinsatz F 03 A

Si4  Schmelzeinsatz F 10A

Lal Glimmlampe mit Fassung

aus Bastelbeutel 8
2 Umschaltkontakte

220V/2A
2 Umschaltkontakte
2 Umschaltkontakte
2 Umschaltkontakte
1 Umschaltkontakt

mit zugehoriger

Steck- oder Schraub-
fassung

je nach Ausfihrung ist
Widerst. schon
eingebaut, entfallt R 1
Glahlampe E5,5 16V
Tr1 -Netztransformator nach Wickelvorschrift
Tabelle 2
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Gerhard Rehbein

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen.

g transpress

DDR-108-Berlin

Das Transport- und Nachrichtenwesen
in den Werken von Marx, Engels und Lenin

Die Auffassungen von Marx, Engels und Lenin zu den wichtigen Volkswirtschaftszweigen Transpam und Nachrichtenwesen wurden in diesem
{ibersichtlichen Nachschlagewerk zur Verfiigung gestellt. Hinweise zur Benutzung und ein Veérzeichnis der verwendeten Werke sind den angefiihr-
ten Zitaten vorangestelit. Ein ausfiihrliches Sachregister befindet sich am Schluf des Bandes.

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN

1. Auflage, 544 Seiten, Styx 15,80 M, Best.-Nr. 5657671
Bestellwort: Rehbein, Marx u.a. Transpw., LSV 0065

ANZEIGENAUFTRAGE Verkaufe komplette Ziige
richten Sie bitte an die mit BR 23/24/42/91/50/80 u.a.,
DEWAG BERLIN alles DDR-Prod. won 40,— bis

100,— M. Liste auf Anforde-
rung gegen 0,30 M in Briefm.

Verk. Modelleisenbahnmat. .
Nenngr. N Zuschriften an

(DDR) von 0,05 M — 35— M. Fil. 132981 DEWAG,
Reppin, 6501 Birkhausen, Nr. 1 1054 Berlin

Biete: BR 50 HO, E 70 TT,

2 3achs.-REKO-Wagen HO.
Suche flr HHO_ je | BR 99,
GGW, 00W, Gepackwagen, Roll-
wagen (alles Herr).

Zuschriften an
548 DEWAG,
901 Karl-Marx-Stadt, PSF 215

Biete aus DDR-Produktion in HO:
BR 23, 42, 50, 81, 91 und 99
{ehem. Herr).

Suche Miirklin Nenngr. 0 u. | (Vor-
kriegsprod.) sowie Spiritusloks aller
Fabrikate.

Auch Ankauf.

Dr. H. Schumann, 6501 Gera,
Dr. Semmelweisweg 14

..Der Modelleisenbahner” Verkaufe diverse

Zuschriften erbeten unter
Zuschr. an Fil. 132980 DEWAG,
TV 5616 DEWAG, 1054 Berlin 1054 Beriin

Hefte: 12/63; 5, 10 und 12/64; Modelibahnliteratur

1, 3 und 4/65; 7 — 11/66; 8 u. von 1,- bis 80,— M. Liste auf An-
10/67; 7, 8, 9 und 12/68; 1, 3, forderung gegen 0,30 M in Brief-
8 u. 11/69 sowie 11/70 (pro Hett marken.

0,90 M.

Biete I. MARKLIN-LOKS
Nenngr. 0 (nur Vorkriegsprod.)
Ersatzt.; Schieifkont., Kolekt.,
Getr.-Rader, Lauf- u. Treibachs-
rider u. . ki, Teile.
Suche MARKLIN Nenngr. 0
Vorkriegsprod.) roll. Material.
Zuschr. unt,

TV 5617 DEWAG, 1054 Berlin

Suche Rheingold-Wagen in HO
Baujahr 1928

zu kaufen

Angebote an
H. J. Lamer, 65 Gera,
Friedrich-Naumann-Platz 3

Modellanlage TT Verk.: ,.Der Modelleisenbahner”
1,50 = 0,85 m ungeb., Jahrg. 1953 ab Nr. 3
mit Lok- und Wagenmaterial bis 1956 Nr. 8, 1958—1964
kompl., 1966—1376 kompl.,
Fachzeitschrift , Schienen-
fahrzeuge”, ungeb., Jahrg.
1969—1973 kempl.

fir 550,— M zu verkaufen.

Th. Helland, 933 Olbarnhau " H. Engelmann, 8028 Dresd
Jahnstr. 6d Slollsslr 56
Dringend!

Suche fiir Sammlung in NenngréRe HO

(DDR-Produktion):
BR 03, 23, 42, 81, 84, 91, 99 sowie

N-Lokomotiven (DDR-Produktion)

Zuschriften an
3741 DEWAG, 14 Oranienburg

Biete: , Kl. Modellbahnreihe'
Kleine Eisenbahn — ganz gro”;
Dietzel — Hauptsignal — 1fligl. (defekt); Eisenbahnkalen-

der 1963, 1964, 1965; ,Der Modelleisenbahner”, 1953, Heft 2;
1954, Hefte 4, 10; 1955, Hefte 3—11; 1956, Hefte 1, 2, 3, 5, 6, 7,
10, 11, 12; 1957, Hefte 2—12; V 200 (Gitzold); E 44 AEG
(Getriebe def.); BR 23 (gr. Windleitbleche).

Suche: BR 38; BR 84; Herr-Schmalspurmaterial (HO_}, HO -
Triebfahrzeuge; , Modellbahnanlagen II"”; ,,.Der Modelleisen-
bahner”, 1958: 2, 4, 5; 1960: 7; 1961: 7.

Zuschriften an

TV 5613 DEWAG, 1054 Berlin

‘. Nr. 3, 4, 9; ,,(SD-Lokatlas |";
.Kleine Eisenbahn — TT";

EINE FACHFILIALE FUR
MODELLEISENBAHNEN

€ Fachgerechte Beratung
€ Ubersichtliches Angebot
Vermittlung von Reparaturen MO

Kein Versand

direkt am U-Bahnhof Dimitroffstral3e
1058 Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon: 44813 24

BERLIN
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Leser Herr Bernd Rohnise

separat far jede Ach

¢ stammen von vinem Dampllok







